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ApePQU  iiistoriquc 

DU  DEYELOPPEMENT  DES  YOIES  NAYIGABLES 

de  I’Empire  de  Russie. 


Par  E.  F.  de  Hoerschelmann, 

Adjoint  du  Chef  de  l’Arrondissement  de  Kief  des  voies  de  communication. 


Avant-propos. 

Lors  du  IV  Congres  International  de  Navigation  Interieure,  tenu 
en  1890  a  Manchester,  anx  membres  de  ce  congres  a  ete  distribue 
un  bel  ouvrage  sur  „les  Yoies  de  Navigation  dans  le  Royaume  des 
Pays-Basa,  redige  par  M-rs  PInspecteur  General  et  les  Ingenieurs  du 
Waterstaat,  sons  les  auspices  du  Gouvernement  des  Pays-Bas.  Ce  pre- 
cieux  volume,  outre  une  description  detaillee  des  voies  navigables  des 
Pays-Bas,  contient  d'interessantes  donnees  liistoriques  sur  le  develop- 
pement  graduel  du  reseau  de  navigation  interieure  des  dits  pays. 
Quoique  il  ne  nous  ait  pas  ete  possible  de  rassembler  des  donnees 
aussi  completes  sur  les  voies  tluviales  de  Russie,  nous  nous  sommes 
pourtant  inspire,  dans  la  mesure  du  possible,  de  Pexemple  de  nos 
collegues  hollandais  et  avons  recueilli  quelques  donnees  histo- 
riques  sur  le  developpement  de  notre  reseau  de  voies  navigables 
pour  lesquelles  nous  sollicitons  un  accueil  bienveillant  aupres 
des  membres  du  VI  Congres  International  de  Navigation  Interieure 
qui  va  etre  tenu  en  Hollande.  II  nous  a  semble  a  propos  de  pre¬ 
senter  a  ce  congres  quelques  donnees  historiques  sur  nos  voies  navi¬ 
gables  vu  que  la  navigation  interieure  de  notre  pays  et  celle  des 
Pays-Bas  ne  sont  pas  sans  avoir  quelques  souvenirs  historiques  com- 
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nouns.  C’est  en  Hollande  que  notre  Grand  Empereur  Pierre  I  est  alle 
s'inspirer  des  vastes  projets  sur  la  navigation  interieure  dont  la  reali¬ 
sation,  apres  le  retour  dans  son  Empire,  a  ete  Pun  des  soins  pre- 
dominants  de  son  regne.  Sur  la  proposition  de  Pierre  le  Grand  toute 
une  association  d  xmvriers  hollandais  en  batiments  se  rendit  en  Russie 
pour  etre  employee  aux  travaux  des  ouvrages  d  art  sur  les  voies 
navigables.  En  1702,  le  24  mai,  le  marchand  Adolphe  Houtmann 
d"* Amsterdam,  conformement  a  une  lettre  de  Monsieur  Andre  Arta- 
monovitch  Matveief,  ministre  plenipotentiaire  de  Rnssie,  lit  un  contrat 
avec  les  ouvriers:  Arian  Dieris  Hooter,  charpentier  de  Kraelingen; 
Jan  Adrianssen  Houter,  fils  du  precedent  et  egalement  charpentier; 
Tonjes  Brauer,  charpentier  de  Tismemokerken;  Jan  Janssen  Pollmann, 
charpentier  de  Doort;  Dierk  van  Ammers,  macon  et  briquetier;  Dierk 
van  Ammers,  fils  du  precedent  et  egalement  macon;  Isaak  Abraham, 
tailleur  de  pierres;  Ewert  van  de  Wooden,  macon  (les  quatre  der- 
niers  d"1  Amsterdam);  Cornells  Ahrens,  macon  de  Schermerhorn.  D 'a pres 
le  contrat  susmentionne  chacon  des  ouvriers  avait  droit  a  des  ap- 
pointements  de  80  florins  hollandais  par  mois  et  ils  se  reservaient  le 
droit  de  ne  pas  etre  separes  les  uns  des  autres. — Ces  ouvriers  out 
travaille  a  la  construction  des  premieres  eeluses  sur  nos  voies  na¬ 
vigables,  notamment  les  eeluses  sur  le  canal  Vychenevolotski.  Jusque 
a  nos  jours  sur  ce  canal  se  sont  conservees  des  traces  de  Phydrote- 
chnique  hollandaise  qui  a  coopere  a  la  creation  de  nos  premieres 
voies  navigables  artificielles.  Sur  le  dit  canal,  jusqu'a  l'heure  qu'  il  est 
existent  quelques  portes  d'ecluse  constroites  d’apres  un  ancien  mo- 
dele  hollandais  et  les  barrages  y  ont  conserve  leor  ancienne  denomi¬ 
nation  hollandaise  „Beyschlott°\ 


Premieres  origines  des  voies  de  navigation  interieure 

en  Russie. 

En  Russie  ce  sont  les  grands  fleuves,  navigables  poor  la  plo- 
part  dans  leur  etat  naturel,  sans  amelioration  artificielle,  qui  ont  le 
plus  d'importance  parmi  les  voies  de  navigation  interieure.  Deja  dans 
des  epoques  tres-reculees  ils  servaient  an  transport  des  marchandises 
entre  les  differentes  parties  du  pays.  La  plus  ancienne  des  villes  com- 
merciales  de  Russie,  Novgorod,  a  conquis  son  importance  excep- 
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tionnelle  surtout  grace  a  sa  situation  sur  un  fleuve  navigable,  le  Vol- 
khoff,  pr6s  de  la  ligne  de  partage  des  eaux  se  dirigeant  dim  cote 
an  nord  vers  la  mer  Baltique  et  de  Pautre  au  midi,  vers  la  mer 
Noire  et  la  Caspienne.  Les  fleuves  Volkhoffet  Dniepre  servaient  dans 
Pantiquite  au  transport  des  marchandises  de  la  mer  Noire  a  la  mer  Balti¬ 
que.  Sur  le  Dniepre  on  naviguait  a  la  remonte;  entre  le  haut-Dniepre  et  la 
Lovate,  un  affluent  da  lac  Ilmene  (duquel  prend  origine  le  Volkhoff  se 
jetant  dans  le  lac  Ladoga),  le  transport  des  marchandises  se  faisait 
par  terre  et  apres  de  nouveau  par  eau,  sur  la  Lovate,  le  lac  Ilmene, 
le  Volkhoff,  le  lac  Ladoga  et  la  Neva,  jusq'a  son  embouchure  dans 
la  mer  Baltique.  Outre  la  voie  precitee  les  commercants  de  Novgo¬ 
rod  se  servaient  pour  le  transport  des  marchandises  egalement  des 
rivieres:  JNlsta  (qui  tombe  dans  le  lac  Ilmene),  Tsna,  un  affluent  de 
la  Msta,  et  Tvertsa,  qui  se  jette  dans  le  Volga;  cette  voie,  ou  il  n'y 
avaif  qu'un  court  transport  par  terre,  de  deux  kilometres,  entre  la 
Tsna  et  la  Tvertsa,  les  conduisait  au  Volga,  sur  lequel  ils  conti- 
nuaient  la  navigation  a  la  descente  jusqu'a  Pembouchure  de  la  Kama, 
oil  au  dixieme  siecle  se  trouvait  la  ville  Bolgary,  la  capitale  du 
peuple  des  Bolgares  qui  avait  pris  possession  du  Bas  Volga  dejci  au 
sixieme  siecle. 

Dans  Pepoque  a  partir  du  quatorzieme  jusqu'Au  seizieme  siecle 
il  existait  au  confluent  de  la  Mologa  et  du  Volga  une  ville  nommee 
„Kholopi  Gorodokw,  ou  chaque  annee,  en  ete,  avait  lieu  une  grande 
foire  a  laquelle  des  commercants  russes  et  etrangers  apportaient  de 
trks  loin  des  marchandises,  par  voie  fluviale. 

Autant  qu'on  sache,  avant  le  seizieme  siecie,  il  n’a  ete  execute 
aucuns  travaux  pour  Pamelioration  ou  la  reunion  entre  eux  des 
fleuves  russes,  dont  la  pi  apart  se  prete  tres  bien  a  la  creation  d'din 
reseau  ininterrompu  de  voies  navigables  au  moyen  de  canaux  ratta- 
cbant  les  parties  superieures  des  differents  cours  d’eau,  les  sources  et 
les  affluents  de  plusieurs  grands  fleuves  n^etant  separes  entre  eux 
que  par  des  elevations  du  sol  d'une  etendue  el  d’une  hauteur  peu 
considerables  et  qui  en  meme  temps  abondent  d’eau  pouvant  servir 
a  Palimentation  des  biefs  de  partage  des  canaux  de  reunion. 

Le  premier  essai  de  Petablissement  d'une  voie  navigable  artifi- 
cielle  entre  des  rivieres  appartenant  a  Pheure  qu'il  est  a  la  Russie, 
a  6te  execute  en  la  derniere  moitie  du  seizieme  siecle  par  le  sultan 
turque  Selime  qui  dans  un  but  strategique  s^etait  propose  de  creuser 
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un  canal  navigable  entre  les  rivieres  Ilovla,  affluent  du  Don,  et, 
Kamychennka  qui  tombe  dans  le  Volga.  Les  travaux  avaient  ete 
inaugures  en  1568  dans  une  localite  qui  actuellement  fait  partie  de 
1a,  province  de  Saratoff,  mais  ils  n'ont  pas  ete  termines.  On  avait 
probablement  espere  de  pouvoir  creer  une  voie  de  jonction  entre 
les  fleuves  Volga  et  Don  en  tranchant  tout  simplement  le  faite,  se- 
parant  leurs  affluents  respectifs,  sans  faire  attention  aux  pentes  tres- 
considerables  du  terrain.  Et  comme  a  cette  epoque  la  les  construc- 
teurs  du  sultan  iPavaient  pas  notion  des  ecluses  a  sas,'  Lentreprise 
dut  forcemeat  echouer. 

Des  souverains  russes  ce  fut  Pierre  le  Grand  qui  le  premier 
concut  le  plan  d'un  vaste  reseau  de  voies  navigables  artificielles,  de- 
vant  reunir  entre  eux  tous  les  principaux  fleuves  de  la  Russie,  et  qui 
en  meme  temps  s'occupa  avec  une  rare  energie  de  Pexecution  de  ce 
plan.  Vers  la  fin  du  dix-septieme  siecle  il  reprit  l’idee  du  canal  entre 
le  Volga  et  le  Don,  dont  Pexecution  avait  ete  commencee  par  le  sul¬ 
tan  Selime.  Pierre  le  Grand  confia  la  direction  des  travaux  de  ce 
canal  au  colonel  Broeckel,  qui  non  plus  ne  sut  pas  vaincre  les  mul¬ 
tiples  difficultes  s^opposant  a  Pexecution  du  projet  et  quitta  les  tra¬ 
vaux  bientdt  apres  leur  commencement.  Ensuite  l'Einpereur  nomma 
directeur  des  travaux  Pingenieur  anglais  Perry  qui  fit,  creuser  une 
partie  de  la  tranchee  entre  les  rivieres  Ilovla  et  Kamychennka  et 
reussit  a  achever  la  construction  de  plusieurs  ecluses.  Mais,  en  1701, 
par  suite  de  la  guerre  qui  eclata  entre  la  Russie  et  la  Suede,  les 
trouppes  qui  travaillaient  a  la  construction  du  canal  furent  rappelees 
et  on  abandonna  les  travaux  qui  depuis  ce  temps  lPont  plus  ete  re¬ 
commences.  L’histoire  de  ce  canal  inacheve  est  consignee  dans  un 
ouvrage  hollandais,  paru  a  Amsterdam  sans  indication  de  date.  Le 
titre  de  ce  curieux  livre  est  redige  en  deux  langues,  en  russe  et  en  hol¬ 
landais;  il  est  concu  en  ces  termes:  „Description  soigneuse  du  fleuve 
Don  on  Tanais,  de  la  Mer  d‘ Azoff  on  Palus  Meotide,  du  Pont — Euxin 
ou  de  la  Mer  Noire;  ci  joint  un  apercu  du  fosse  ayant  du  servir  h, 
diriger  les  eaux  de  la  riviere  Ilovla,  par  la  Kamychennka,  dans  le 
Volga,  dit  fleuve  d’ Astrakhan,  pour  qiP'on  puisse,  a  Paide  de  Peau  de 
Pllovla,  faire  passer  des  navires  et  d''autres  batiments  de  navigation 
du  Don  par  Pllovla  et  la.  Kamychennka  dans  le  grand  Volga.  Compose, 
toutes  choses,  par  Monsieur  Cornelis  Cruys,  Viee-Amiral  des  forces 
navales  de  Sa  Tres-Puissant.e  Majeste  Czariennea.  Le  texte  hollandais 
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des  plans,  joint  a  cet  ouvrage  est,  en  partie  complete  par  la  tradu¬ 
ction  russe.  Un  exemplaire  de  ce  rare  livre  se  trouve  dans  la  biblio- 
theque  de  P  Institut  des  ingenieurs  des  voies  de  communication  a 
St.-Petersbourg.  Depuis  le  regne  de  Pierre  le  Grand  la  question  dime 
voie  navigable  artificielle  entre  le  Volga  et  le  Don  a  ete  releve  mainte 
fois;  on  a  fait  des  etudes  sur  les  lieux  et  redige  des  avant-projets. 
Outre  l'etude  de  la  question  par  V administration  des  voies  de  com¬ 
munication,  dans  les  derniers  temps,  en  1885 — 86,  une  compagnie 
privee  franco-russe  a  fait  des  etudes  detaillees  pour  un  projet  de  ca¬ 
nal  du  Volga  an  Don.  .lusqu'a  ce  jour  la  compagnie  n'a  pas  encore 
soumis  son  projet  a  Pexamen  du  Ministere,  mais  Pun  des  fondateurs 
de  la  compagnie,  Monsieur  Leon  Dru,  a  fait  paraitre  a  Paris  en  1886 
un  livre  sous  le  titre  „Projet  de  canal  entre  le  Don  et  le  Volga. 
Memoire  ii  Pappui  du  projet.— Societe  civile  franco-russe  d'etudes  du 
canal  du  Don  au  Volga11.  Dans  ce  memoire  sont  exposes  les  princi- 
paux  elements  du  projet.  Le  canal  est  destine  au  passage  de  bateaux 
d’une  longueur  de  30  sagenes  (64  metres),  d'une  largeur  de  6  sage- 
nes  (12m,  80)  et  d’un  tirant  (Peau  dame  sagene  (*)  (2™,  13):  il  prend 
origine  h  la  rive  droite  du  Volga,  a  15  verstes  (16  kilometres)  en 
aval  de  la  ville  de  Tsaritsyne,  suit  la  vallee  du  ruisseau  Proudovaia, 
un  affluent  du  Volga,  traverse  la  ligne  de  faite  et  rejoint  le  ruisseau 
Yagodnaia  qui  se  jette  dans  la  Karpofka,  un  affluent  du  Don.  La 
longueur  totale  du  canal,  a  partir  du  Volga  jusqiPau  Don,  est  de  80 
verstes  (85  kllom-,  34).  Le  bief  de  partage  a  une  etendue  d^a  pen  pres 
10  verstes  (10  kllom-,  66);  son  elevation  au  dessus-du  niveau  du  Volga 
est  de  40  sagenes  (85m,  34).  La  branche  volgienne,  d'une  longueur 
de  7  verstes  (7kl1,  47),  a  21  ecluses  dont  la  chute  moyenne  est  d’a 
pen  pres  2  sagenes  (4™,  27);  sur  la  branche  ilonienne,  qui  a  une 
etendue  de  63  verstes  (67kilom-,  20),  avec  une  chute  generale  de 
20  sagenes  (42  m  ,  67),  il  ya  12  ecluses.  Les  plus  importants  deblais 
a  la  ligne  de  partage  des  eaux  atteignent  une  hauteur  de  15  ii  20 
sagenes  (32  ii  42 m-,  67),  sur  une  longueur  d'ii  pen  pres  4  verstes 
^4  uiom.,  27).  IPalimentation  du  canal  est  projetee  au  moyen  de  re¬ 
servoirs,  emmagasinant  les  eaux  de  pluie  et  de  la  fonte  de  neige;  en 
meme  temps  on  se  propose  de  faire  monter  Lean  du  Volga  au  bief 


(*)  Douze  quarts  d’archine,  comme  disent  les  mariniers  russes,  qui  comptent  le 
tirant  d’eau  par  quarts  d’archine.  3  archines=l  sagene=2m,  13. 
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de  partage  a  Paide  de  plusieurs  grandes  pompes  a  la  vapeur.  La  de- 
pense  totale  nesessaire  pour  la  realisation  du  projet  est  evaluee  a  28 
millions  de  roubles  (70  millions  de  francs). 

Une  seconde  voie  navigable  artificielle,  devant  reunir  le  Volga 
au  Don,  dont  s^occupa  Pierre  le  Grand,  fut  le  canal  Ivanofsky,  entre 
le  petit  lac  Ivanofskoie  et  la  riviere  Chate,  un  affluent  de  POupa, 
qui  se  jette  dans  POka,  Pun  des  principaux  tributaires  du  Volga.  On 
fflest  pas  completement  tixe  sur  le  moment  du  commencement  des 
travaux  de  ce  canal.  En  1707  existaient  deja  plus  de  vingt  ecluses 
en  maconnerie.  Or,  en  1711,  a  cause  de  la  cession  de  la  ville  d^Asoff 
aux  turqnes,  les  travaux  furent  abandonnes.  Dans  la  suite  la  question 
du  renouvellement  du  canal  Ivanofsky  a  ete  soulevee  mainte  fois, 
mais  comme  les  depenses  auraient  ete  exessivement  considerables  et 
surtout  a  cause  de  Pinsuffisance  du  debit  d^eau  des  lacs,  rivieres  et 
ruisseaux  devant  alimenter  le  canal,  en  1839  Padministration  des 
voies  de  communication  se  decida  pour  la  fermeture  definitive  du  ca¬ 
nal  et  ordonna  la  vente  de  tous  les  materiaux  restes  des  travaux. 


Le  canal  Vyehenevolotski. 

A  pres  avoir  reuni  a  la  Russie  le  littoral  de  la  mer  Baltique 
Pierre  le  Grand  decida,  dans  le  but  de  Panimation  des  relations,  com- 
mercielles  avec  PEurope  occidentale,  de  pereer  tout  d'abord  le  moins 
large  des  faites  separant  le  bassin  du  Volga  de  celui  des  affluents 
des  lacs  Ladoga  et  Onega,  c’est  a  dire  Pisthme  situe  entre  le  cours 
superieur  das  rivieres  Tsna  et  Tvertsa.  Get  isthme  se  nommait  chez 
les  ba tellers  la  „voie  de  terre  superieur (en  russe  Vycheni-Volo- 
tchok),  parce  que  plus  loin  sur  1a.  Msta  il  y  a  de  tres  dangereux  ra- 
pides  oil  souvent  les  marchandises  etaient  egalement  debarquees  et 
transportees  par  terre  ferine,  jusq^au  bout  d’aval  des  rapides  et  ce  che- 
min-ci  s’appelait  la  „voie  de  terre  infer ieure^ .  En  1703  furent  com¬ 
mences  les  travaux  de  creusement  du  canal  entre  la  Tsna  et  la  Tver¬ 
tsa.  Ce  canal,  avec  une  petite  partie  de  la  riviere  Tsna,  formait  le 
bief  de  partage,  lerme  aux  deux  bouts  par  des  ecluses.  La  direction 
des  travaux  fut  confiee  a  deux  freres,  les  princes  Gagarine,  qui  reus- 
sirent  a  terminer  le  canal  en  1708  et  en  Plionneur  desquels  le  canal 
fut  nomine  canal  Gagarinnski.  Le  chitfre  exacte  des  depenses  faites 
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pour  le  creusement  du  canal  n’est  pas  connu;  mais  des  livres  de 
comptabilite,  tenus  par  les  freres  Gagarine,  il  resulte,  que  jusqu'en 
1704  on  avait  depense  la  sornrne  de  2960  roubles  85  copecs  (7402 
francs);  dans  ce  nombre  les  appointements  des  hollandais-constructeurs 
d’ecluses  entraient  ponr  1.636  roubles  24  copecs  (4090  francs).  Aux 
ouvriers  on  payait  3  copecs  (7  centimes  V2)  les  8  jours  de  travail. 
Le  premier  temps  a  pres  1‘ache  Yemeni  du  canal  la  navigation  sur  la 
nouvelle  voie  de  reunion  entre  le  Volga  et  la  mer  Baitique,  qu1  on 
nommait  „voie  navigable  Vychenevolotskaiatt,  on,  comme  on  dit  en 
russe,  „systeme  (d'eaux)  Vychenevolotskaiaa,  rencon trait  beaucoup 
de  ditficultes.  D’un  rapport  an  Senat  du  capitaine  du  genie  Mavrine 
sur  le  transport  par  la  nouvelle  voie  navigable.,  sous  sa  direction,  des 
barques  chargees  de  bois,  destine  a  la  construction  des  navires, 
il  resulte  que,  parti  an  prin temps  (1709)  du  Bas-Volga,  ce  n'est 
qu  a  grand-peine  qu'il  a  pu  atteindre  Vycheni-Volotchok  en  automne 
avant  le  chomage  d'liiver,  pour  ne  continuer  le  voyage  que  le  prin- 
temps  suivant.  En  1711  un  convoi  de  petits  bateaux-caboteurs  venant 
de  Kazan,  qiPon  nommait  d’un  nom  hollandais  des  tialques,apres  s^etre 
engage  dans  la  nouvelle  voie  navigable,  se  vit  force  egalement  d’hiver- 
ner  dans  la  Msta  et  arriva  a  Petersbourg  seulement  Panneesuivante, 
en  1712.  Simultanement  avec  le  creusement  du  canal  a  Vycheni-Vo¬ 
lotchok  on  executa  des  travaux  de  derochement  dans  les  rapides  de 
Borovitchi  sur  la  Msta.  Ges  travaux  n'eurent  cependant  pas  un  grand 
succes  et  ne  suflirent  pas  pour  rendre  sans  danger  la  navigation  dans 
les  rapides.  Pierre  le  Grand  donna  done  ordre  de  faire  de  nouvelles 
etudes  entre  les  rivieres  Mologa,  un  affluent  du  Volga,  et  la  Msta  ou 
la  Siasse,  tombant  dans  le  lac  Ladoga  et  aussi  entre  la  Cheksna, 
egalement  un  affluent  du  Volga,  et  la  Vylegra,  se  jetant  dans  le  lac 
Onejski,  reuni  au  lac  Ladoga  par  la  grande  riviere  navigable  Svir. 
Ces  etudes  devaient  montrer  s'i)  n’etail  pas  possible  d’installer  encore 
une  autre  voie  navigable  entre  le  Volga  et  St.-Petersbourg,  qui  pre- 
senterait  moins  de  danger  a  la  navigation  que  le  „systeme  Vyche- 
nevolot>kia.  Mais  les  resultats  de  ces  etudes  ne  furent  pas  reconnus 
sulfisamment  favorables  et  on  se  decida  a  continuer  les  travaux 
d’amelioration  dans  les  rapides  de  la  Msta  ou,  pour  mieux  assurer  le 
passage  des  bateaux,  on  cr6a  un  service  regulier  de  pilotes.  Mais  pen 
a  pen  le  canal  Gagarin  nski  commencait  a  se  degrader,  les  eel  uses 
s'usaient  et  avaient  besoin  d'etre  reconstruites.  Pierre  le  Grand  conlia 
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les  travaux  de  reparation  et  d 'amelioration  du  canal  au  citoyen  de 
Novgorod  Serdioukoff,  originaire  de  la  Ka-lmoukie.  Serdioukoff  recon- 
struisit  les  ouvrages  d^art  vetustes  et  installs.  des  reservoirs  tres-eten- 
dus  pour  ralimentation  artificielle  du  canal;  le  plus  grand  d’eux,  le 
reservoir  Zavodski,  se  trouve  pres  de  Vycheni — Volotehok.  Par  des 
travaux  continuels  d’ameliorat.ion  peu  a  pen  la  voie  navigable  de 
Yycheni-Yolotscbok  avait  ete  mise  en  etat  de  servir  comme  line  des 
principales  arteres  d’approvisionnement  de  St.-Petersbourg.  En  1757 
le  tralic  des  marchandises  atteignait  deja  12  millions  de  pouds  (200000 
tonnes).  Alin  de  donner  a  Padministrateur  du  canal,  Serdioukoff,  les 
moyens  necessaires  pour  un  bon  entretien  du  canal  et  pour  Pexe- 
cution  des  ameliorations  exigees  par  le  developpement  du  tratic  il 
avait  ete  autorise  par  le  Gouvernement  de  prelever  un  certain  droit 
de  navigation;  les  bateaux  payaient  dix  copecs  (25  centimes)  par 
sagene  (2m,  13)  de  longueur.  Serdioukoff  et  ses  ills  restaient  a  la  tete 
de  Pentreprise  jusqu'en  1765;  ensuite  le  canal  fut  rachete  par  le 
Gouvernement.  A  la  tin  du  dernier  et  au  commencement  de  ce  siecle 
toutes  les  ecluses  et  les  barrages  fermant  les  reservoirs  d'alimentation, 
furent  reconstruits  en  maconnerie  au  lieu  du  bois,  dont  on  les  avait 
const ruits  de  prime-  abord.  On  executa  en  meme  temps  encore 
d’autres  ameliorations;  entre  autres  on  creusa  le  canal  Siversoff-  qui 
reunit  P embouchure  de  la  Msta,  un  affluent,  comme  on  sait,  du  lac 
Ilmene,  an  liaut — Volchoff,  qui  prend  origine  du  meme  lac.  Avec 
Pachevement  de  ces  travaux  le  canal  Vychenevolotski  acquit  l'im- 
portance  d’une  voie  de  communication  de  premier  ordre.  Plus  de 
4500  bateaux  d’une  capacite  d'a  peu  pres  5000  pouds  (82  tonnes) 
passaient  chaque  annee  par  le  canal.  Dans  la  premiere  moitie  du 
siecle  actuel  une  amelioration  essentielle  a  ete  realisee  sur  la  voie 
navigable  de  Yycheni- Volotehok.  Le  danger  pour  les  bateaux  au 
passage  des  rapides  de  Borovitchi  a  ete  sensilbement  attenue  par  la 
construction,  dupres  le  systeme  de  Pingenieur  Koritski,  des  appuis 
elastiques  tlottants  qui  empechent  le  choc  des  bateaux  contre  les 
berges  et  les  roches  dans  les  rapides.  Ces  appuis  elastiques  se  compo- 
sent  de  poutres  flottant  a  la  surface  de  l’eau  reunis  entre  eux  par 
des  charnieres  en  fer  et  formant  des  parallelogrammes  flexibles;  on 
en  limite  le  chenal  dans  les  rapides  sinueux;  les  bateaux,  apres  s^etre 
appuye  du  flanc  contre  les  poutres  flottants  recoivent  par  suite  de 
Pelasticite  des  appuis  un  contre  coup  qui  les  repousse  vers  le  milieu 


11  — 


du  chenal.  —  Mais  malgre  toutes  les  ameliorations  realisees,  en  1827, 
par  une  secheresse  prolongee,  plus  de  1500  bateaux  avec  des  mar- 
ehandises  d'une  valeur  d'a  peu  pres  19  millions  de  roubles  se  virent 
obliges  d’hiverner  dans  la  INIsta  en  amont  des  rapides  de  Borovitchi; 
cet  evenement  prouva  que  dans  l’etat  oil  se  trouvait  alors  la  voie 
navigable  de  Vycheni-Volotchok  elle  ne  pouvait  pas  assurer  le  mou- 
vement  completement  regulier  de  la  navigation.  Par  cette  raison,  sur 
la  proposition  de  Koritski,  on  augmenta  considerablement  la  capa¬ 
city  des  reservoirs  d’ali mentation,  en  rehaussant,  les  barrages  qui 
ferment  les  reservoirs.  Alors  les  convois  de  bateaux  qui  avant  ce 
temps  se  composaient  de  500 — 600  bateaux  atteignirent  le  chiffre  de 
1000  a  1500  bateaux.  Dans  l'epoque  de  1850  a  1850  furent  executes  en¬ 
core  plusieurs  travaux  d'amelioration:  on  fit  des  reparations  aux  ecluses, 
aux  barrages,  aux  cliem ins  de  lialage  et  aux  quais  d'amarrage,  on  exe- 
cuta  des  derochements  sur  les  seuils  rocheux  etc;  par  suite  de  ees 
travaux  la  navigability  du  „systeme  Vychenevolotskia  gagna  sensi- 
blement;  les  bateaux  qui  jusqu'alors  ne  portaient  que  5000  ponds 
(82  tonnes),  commencerent  dorenavant  a  augmenter  leur  chargement 
jusq'u  a  7000  pouds  (115  tonnes).  Vers  la  moitie  du  siecle  actuel  la 
navigation  du  canal  Vychenevolotski  atteignit  son  point  culminant. 
Apres  la  construction  des  chemins  de  fer:  Nicolas  (St.-Petersbourg- 
Moscou),  Novotorjski  et  Rybinsk-Bologoie,  qui  tout,  concurrence  an 
canal,  et  au  fur  et  a  mesure  de  Pamelioration  de  la  voie  navigable  Ma¬ 
rie,  reunissant  egalement  le  Volga  a  la  mer  Baltique,  le  nombre  des 
bateaux  navigant  sur  le  systeme  Vichenevolotski  commencait  ii  di- 
minuer  sensiblement.  Une  amelioration  essentielle  de  cette  voie  navi¬ 
gable  en  rue  d’une  navigation  ininterrompue,  facile  et  reguliere  sni¬ 
de  grands  bateaux  ne  pourrait  avoir  lieu  qu’au  moyen  de  la  cana¬ 
lisation  des  rapides  de  la  Tvertsa,  de  la  Msta  et  du  Volkhotf,  ce 
(jui  exigerait  des  depenses  enormes.  Or,  sans  ces  travaux  le  systeme 
Vychenevolotski,  par  suite  de  la  concurrence  des  chemins  de  fer  et 
des  autres  systcmes  fluviaux  qui  se  trouvent  dans  des  conditions  na- 
turelles  plus  avantageuses,  n’avait  pas  la  possibility  de  garder  son 
importance  preponderate  dans  le  transport  des  marchandises  du  Vol¬ 
ga  a  St.-Petersbourg,  lequel,  dans  le  dernier  temps,  a  meme  comple¬ 
tement  cesse  sur  cette  voie  navigable,  ainsi  qu'  a  1'heure  qiPil  est 
elle  ne  sert  qu’au  trafic  local,  sans  transit  entre  les  bassins  du  Volga 
et  de  la  Neva. 
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Le  premier  temps  apres  Pachevement,  au  commencement  du 
38-e  sieele,  de  la  voie  navigable  de  Vycheni-Volotchok  („systeme  flu¬ 
vial  VychenevolotskP1),  la  navigation  entre  le  Volga  et  St.-Petersbourg 
subissait  de  grandes  difficultes  et  dangers  non  seulement  par  suite 
de  Pimperfection  de  la  partie  artificielle  de  la  voie,  mais  aussi  a 
cause  de  la  difficulty  pour  les  bateaux  fluviaux  de  naviguer  sur  le 
lac  Ladoga.  Quelquefois  dans  Pembouchure  du  Volkhoff  dans  le  lac 
il  se  formaient,  des  attroupements  de  500  et  meme  plus  de  bateaux, 
qui  attendaient  un  temps  favorable  pour  pouvoir  traverser  le  lac. 
En  1718  Pierre  le  Grand  resolu  de  faire  creuser  un  canal  lateral  au 
lac  Ladoga  entre  Pembouchure  du  Volkhoff  et  Pissue,  du  lac,  de  la 
Neva.  Dans  le  decret  (en  russe  „oukazeLi)  promulgue  a  ce  sujet  sont 
enumerees  les  pertes  enormes  que  subissait  la  nouvelle  capitale  St.-Pe¬ 
tersbourg  par  suite  du  caractere  precaire  de  la  navigation  sur  le  lac 
Ladoga-,  en  meme  temps  est  mise  en  lumiere  la  necessity  absolue,  pour 
la  prosperity  de  St.-Petersbourg,  de  reunir  par  un  canal  les  fleuves 
Volkhoff  et  Neva.  Ce  n'etait  pas  une  chose  facile  de  realiser  ce  plan. 
II  fallait,  dans  une  contree  absolument  deserte  reunir  un  tres  grand 
nombre  d'ouvriers,  les  approvisionner  et  decouvrir  des  moyens  pecuniaires 
suffisants  pour  faire  face  a  toutes  les  depenses  enormes  qu’exigeait  la 
construction  du  canal.  Dans  ce  but  on  etablit  un  droit  special  s’ele- 
vant  a  70  copecs  (1  franc  75)  pour  chaque  ferine  de  paysan  et  a  5 
pour  cent  du  capital  des  marchands.  Les  travaux  s^executaient  en 
entreprise  mais  outre  les  ouvriers  salaries  par  Pentrepreneur,  quelque¬ 
fois,  pour  leur  aider,  on  expediait  aux  travaux  d’entiers  regiments 
de  soldats.  Jusqu'en  1723  les  travaux  naNancaient  que  tres  lentement. 
Alors  la  direction  superieure  en  fut  confiee  au  comte  Munnikh,  qui 
s^occupa  tres-energiquement  des  travaux  et  acheva  le  canal  en  1731. 
DAbord  on  s’elait  propose  a  creuser  un  canal  a  niveau,  communicant 
librement  avec  les  eaux  du  lac  Ladoga,  mais,  plus  tard,  afin  de  dimi- 
nuer  le  volume  des  terres  a  deblayer  on  se  d4cida  pour  un  canal 
ecluse  dont  le  niveau  est  sureleve  au  dessus  du  niveau  ordinaire  du 
lac  dune  sagene  (2  m,  13)  environ.  11  y  a  une  ecluse  a  chacune  des 
extremites  du  canal  qui  forme  ainsi  un  bief  ininterrompu  d'line  lon¬ 
gueur  de  104  verstes  (111  kilometres). 

Durant  tout  le  18-e  sieele  la  voie  navigable  de  Vycheni-Volot- 
chok  (le  systeme  Vychen4volotski)  formait  la  seule  jonction  entre  le 
vaste  bassin  du  Volga  et  St.-Petersbourg.  Les  multiples  defectuositys 
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de  cette  voie,  surtout  le  danger  que  presente  le  passage  des  rapides 
de  Borovitschi  sur  la  Msta,  faisaient  que  cette  voie  ne  pouvait  pas 
completement  sufftr  aux  besoins  de  la  navigation  volgo-baltique.  Par 
cette  raison,  comme  il  a  ete  dit  plus  haul,  Pierre  le  Grand  deja 
avait  eu  l'intention  de  reunir  St.-Petersbourg  au  Volga  encore  par 
une  autre  voie  navigable  et  a  cette  fin  il  avait  fait  fa  ire  des  etudes 
dans  des  directions  qui  plus  tard  out  ete  choisies  comme  traces  des 
systemes  fluviaux  (voies  navigables)  Marie  et  Tikhvinnski.  Ifempereur 
a  lui  meme  visite  les  endroits  oil  se  trouvent  maintenant  les  biefs  de 
partage  de  ces  canaux,  lesquels,  cependant,  ont  ete  construits'  seule- 
ment  de  longues  annees  apres,  au  commencement  du  siecle  actuel. 


Origines  de  la  voie  navigable  Marie. 

La  construction  du  systeme  fluvial  Marie  fut  commencee  en 
1709;  il  fut  compose  des  rivieres,  lacs  et  canaux  suivants:  la  Cheksna, 
affluent  du  Volga  d  une  longueur  de  400  verstes  (433  kilometres)  qui 
sort  du  lac  Bi61o-Ozero  et  se  .jette  dans  le  Volga  pres  de  la  ville  de 
Rybinnsk;  le  lac  Bielo-Ozero;  la  riviere  Kovja,  affluent  du  meme  lac, 
avec  deux  ecluses;  le  canal  ecluse  de  jonction  entre  les  rivieres 
Kovja  et  Vytegra,  dont  la  derniere  tombe  dans  le  lac  Onega;  la  Vy¬ 
tegra  qui  a  ete  eclusee  presque  sur  tout  son  parcours;  le  lac  Onega; 
la  riviere  Svir,  reunissant  les  lacs  Onega  et  Ladoga;  le  canal  Svirski, 
contournant  une  partie  du  lac  Lagoda  entre  les  embouchures  des 
rivieres  Svir  et  Siasse;  le  canal  Siasski,  dont  le  creusement  avait  ete 
commence  deja  dans  la  seconde  moitie  du  siecle  passe,  reunissant  les 
embouchures  de  la  Siasse  et  du  Volkhotf — ces  deux  canaux  commu¬ 
nicant  a  niveau  avec  le  lac — ;  le  canal  ecluse  Pierre  le  Grand,  rat- 
tachant  le  Volkholfala  Neva  et,  comme  dernier  echelon  de  la  voie,  la 
Neva,  sortant  du  lac  Lagoda  et  tombant  dans  la  mer  Baltique.  Les  ecluses 
avaient  une  longueur  utile  de  12  a  13  sa genes  (25™*, 60 — 27'”-, 74),  une  lar- 
geur  de4sagenes  (8m,53)  et  donnaient  passage  a  des  bateaux  qui  portaient 
environ  10  mille  ponds  (164  tonnes).  Les  travaux  de  construction  furent 
termines  en  1810.  Dans  le  premier  temps  la  nouvelle  voie  Iluviale  presen- 
tait  des  difficultes  considerables  ii  la  navigation;  surtout  etait  dange- 
reux  le  passage  des  lacs  Bielo-Ozero  et  Onega.  Sur  la  Cheksna,  depuis 
son  embouchure  dans  le  Volga  jusqu’au  lac  Bielo-Ozero,  naviguaient 
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des  bateaux  d  une  structure  faible;-  ensuite,  pour  traverser  le  lac, 
les  marchandises  etaient  transbordees  dans  des  bateaux  plus  solides. 
Quelquefois,  avant  de  pouvoir  sortir  de  la  riviere  dans  le  lac,  on 
etait  oblige  d'attendre  pendant  plusieurs  semaines,  jusqu')a  ce  qu'il  se 
fisse  un  temps  favorable  et  encore,  quand  le  niveau  d’eau  dans  Porigine 
de  la  Cheksna  se  trouvait,  etre  tres  has  le  transbordage  des  marchan¬ 
dises  ne  pouvait  avoir  lieu  qu'au  moyen  d ’’alleges  ce  qui  causait  des 
depenses  improductives  et  des  pertes  de  temps.  Dans  la  Kovja,  le 
canal  de  jonction  et  la  Vytegra  il  se  formaient  des  attroupements  de 
bateaux  devant  les  ecluses  dont,  le  passage,  surtout  des  ecluses  a 
plusieurs  sas  superposes,  qui  alors  etaient  nombreuses  sur  le  systeine 
Marie,  exigeait  beaucoup  de  temps.  Ensuite,  au  passage  du  lac  Onega 
sa  repetaient  les  memes  difficultes  qu'on  eprouvait  sur  le  lac  Bielo- 
Ozero;  enlin  la  navigation  sur  les  canaux  Svirski  et  Siasski  n'dtait 
pas  non  plus  sans  difficulty  les  digues  destinees  a  proteger  ces  ca¬ 
naux  contre  Penvahissement  par  les  vagues  du  lac  n'ayant  pas  les 
dimensions  necessaires  elles  ne  remplissaient  qu'incompletement  leur 
t&che;  c’est  pourquoi  dans  les  berges  des  canaux,  dans  un  terrain  pen 
consistant,  et  exposees  au  choc  des  vagues,  se  produisaient  souvent  des 
degats  et  des  eboulements  qui  obstruaient  la  cuvette  du  canal  et 
entravaient  la  navigation.  Pour  ecarter  le  danger  que  couraient  les 
bateaux  a  leur  passage  sur  les  lacs  Bielo-Ozero  et  Onega  on  creusa 
deux  canaux  qui  contournent  ces  lacs*,  ces  travaux  ont  ete  executes 
pen  a  peu  par  parties  et  ont  dure  en  tout  de  1818  a  1852.  D'abord 
on  construisit  la  partie  d*'  Est  du  canal  Onejski  entre  les  embouchures 
des  riviers  Vytegra  et  Megra,  tombant  toutes  les  deux  dans  le  lac 
Onega.  Ces  travaux  ont  ete  executes  en  1818—1820.  Puis,  pendant 
plus  de  vingt  ans  encore,  la  navigation  se  faisait,  sur  le  lac  Bielo- 
Ozero  et  une  partie  du  lac  Onega  entre  Pembouchure  de  la  Megra 
et  Tissue,  du  lac,  de  la  Svire.  En  1843 — 1846  fut  creuse  le  canal 
Bielozerski,  contournant  le  lac  Bielo-Ozero  et  reunissant  T'origine  de 
la  Cheksna  a  Pembouchure  de  la  Kovja.  Du  cote  de  la  Cheksna  le 
canal  est  ferine  par  deux  ecluses  comprenant  entre  elles  un  court 
bief  intermediaire.  A  Pautre  bout,  du  cote  de  la  Kovja,  il  n’y  a 
qu'une  seule  ecluse.  Afin  de  diminuer  le  volume  des  terrassements, 
le  niveau  du  canal  a  ete  sureleve  au  dessus  du  niveau  ordinaire  du 
lac  d’une  sagene  (2  m,  13)  environ.  La  partie  du  canal  Onejski, 
comprise  entre  la  Megra  et  la  Svire,  a  ete  creusee  de  1845  a 


15 


1852.  Le  canal  Onejski  est  tout  entier  an  niveau  du  lac,  sans 
eel  uses.  C'est  seulement  avec  Tachevement  des  canaux  Bielozer- 
ski  et  Onejski  qu'on  put  regard er  le  systeme  fluvial  Marie  comme 
veritablement  termine,  car  jusqu’alors  les  lacs,  sur  lesquels  la  naviga¬ 
tion  presente  pour  les  bateaux  fluviaux  des  dangers  tres  considerables, 
formaient  comme  des  lacunes  dans  la  ligne  de  la  voie  navigable. 

Le  systeme  fluvial  Tikhvinnski  (la  voie  navigable 

de  Tikhvine). 

* 

Comme  il  a  ete  mentionne  plus  haut,  la  question  de  la  constru¬ 
ction  du  systeme  Tikhvinnski  a  ete  soulevee  deja  par  Pierre  le  Grand 
et  ensuite  on  Ta  mainte  fois  reprise  durant  le  18-e  siecle  mais  les 
travaux  de  ce  canal  n'ont  ete  commences  que  dans  les  peremieres 
annees  du  19-e  siecle,  lorsque  des  secheresses  extraordinaires  avaient 
cause  de  forts  retards  dans  le  transport  des  marchandises  sur  le 
systeme  Vychenevolotski.  La  voie  navigable  de  Tikhvine  comprend: 
la  reviere  Mologa,  qui  sejette  dans  le  Volga-,  son  affluent  la  Tcliago- 
dostcha-  une  suite  de  pefits  lacs  et  ruisseaux  reunis  entre  eux  par 
des  canaux  de  jonction;  la  Tikhvinnka,  un  affluent  de  la  Siasse,  et 
enlin  la  Siasse  qui  tombe  dans  le  lac  Ladoga.  Le  systeme  Tikhvinnski, 
ayant  egard  an  faible  debit  d'eau  des  petites  rivieres  faisant  partie 
de  lui,  fut  destine  a  la  navigation  de  petits  bateaux  d’une  longueur 
de  9  sagene  (19m-,  20),  d  une  largeur  de  2  sagenes  (4m  ,  27)  et  d'une 
capacite  d'environ  2000  ponds  (32  tonnes).  An  commencement  on  ne 
construisit  sur  toute  l'etendue  de  la  voie  que  7  eel  uses  a  sas  et  50 
demi-ecluses.  En  1811  la  voie  fut  ouverte  a  la  navigation  bien  que 
plusieurs  ouvrages  d’art  ne  fussent  pas  encore  completement  termines. 
En  1812  on  ajouta  encore  15  demi-ecluses  sur  les  rivieres  Tikhvinnka 
et  Valtchina.  Vn  l’incommodite  du  passage  des  bateaux  par  les  demi- 
ecluses,  on  commenca  en  1819  a  les  remplacer  successivement  par  des 
eel  uses  a  sas,  lesipielles  actuellement  sont  au  nombre  de  Gl;  ces  travaux 
de  reconstruction  duraient  plus  de  vingt  ans.  Pour  faciliter  la  navigation 
dans  les  rapides  Kojdestvennski  sur  la  Siasse,  on  y  construisit  entre 
1830  et  1840  une  ecluse  a  sas,  laquelle  fut  cependant  detruite  par 
les  hautes  eaux  en  1853.  Le  systeme  Tikhvinnski  presente  des  defauts 
considerables  dont  le  plus  important  est  celui,  que  les  travaux  n  on! 
pas  ete  completement  acheves.  La  Siasse,  la  Basse-Tikhvinnka  et  la 
Tchagodostcha  n'ont  pas  ete  eel  usees,  malgre  les  rapides  et  les  maigres 


—  16  — 


dont  elles  abondent.  C'est  pourquoi  jusqu’a  ce  jour  les  bateaux,  pour 
passer  les  troncons  de  la  voie  avec  une  profondeur  insuffisante,  sont 
obliges  a  plusieurs  reprises  de  transborder  une  partie  de  leur  charge- 
ment.  Avant  la  construction  du  chemin  de  fer  Nicolas  (St.-Petersbourg — 
Moscou),  malgre  toutes  les  difficultes,  le  nombre  des  bateaux  passant 
par  le  systeme  Tikhvinnski  atteignait  6000  par  an*  a  Pheure  quil 
est  il  ne  depasse  pas  les  2000.  Pour  utiliser  cette  voie  navigable  d'une 
maniere  elficace,  il  serait  necessaire  de  const.ruire  des  ecluses  supple- 
mentaires  en  plusieurs  endroits  et  d^executer  de  differentes  autres  ame¬ 
liorations.  Le  projet  detaille  de  ces  travaux  a  ete  elabore  par  les 
soins  de  Padministration  des  voies  de  communication;  son  execution 
exigerait  une  depense  d ’’environ  3  millions  de  roubles  (7  millions  et 
demi  de  francs),  lesquels,  jusqu'a  Pheure  qu’il  est  n'ont  pas  encore 
pu  etre  alloues. 

Les  systemes  fluviaux  Oguinnski  et  Dnieprovsko- 

Bougski. 

Outre  les  canaux  Marie  et  Tikhvinnski,  au  commencement  et 
dans  la  premiere  moitie  du  siecle  actuel,  ont  ete  construites  ou  re- 
nouvelees  encore  quelques  autres  voies  navigables  artificielles. 

Deja  avant  la  reunion  definitive  a  la  Russie  des  provinces  ocei- 
dentales  du  bassin  de  la  Vistule,  on  avait  commence,  dans  la  seconde 
moitie  et  vers  la  fin  du  siecle  passe,  les  travaux  des  canaux  Oguinnski 
et  Dnieprofsko-Bougski,  reunissant  les  eaux  du  Dniepre  a  celles  du 
Niemane  et  de  la  Vistule. 

Le  creusement  du  canal  Oguinnski  fut  commence  en  1768  par 
le  voievoda  polonais  (commend ant  en  chef  des  troupes)  de  Vilna  a 
ses  propres  frais,  mais  les  travaux  ne  furent  pas  termines  et  commen- 
cerent  pen  a  pen  a  tomber  en  mine,  de  sorte  que  vers  la  fin  du  18-e 
siecle  ils  se  trouvaient  deja  dans  un  etat  de  complete  destruction. 
En  1799  les  travaux  furent  repris  par  le  gouvernement  russe  et  en 
1804  le  canal  fut  acheve.  La  voie  navigable  se  compose  des  parties 
suivantes:  la  Yasselda,  un  affluent  de  la  Pripete,  qui  tombe  dans  le 
Dniepre;  le  canal  de  jonctiou  Oguinnski,  traversant  le  lac  Vygonofs- 
koie,  et  la  Stchara  qui  se  jette  dans  le  Niemane.  Les  ouvrages  d’art 
du  systeme  Oguinnski  sont  en  bois.  Sur  la  branche  de  remonte,  de- 
puis  la  Yasselda  jusq’au  bief  de  partage,  qui  comprend  le  lac  ’\  ygo- 
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nofskoie,  il  y  a  2  barrages  systeme  Poiree  et  9  ecluses  a  sas  d'une 
longueur  utile  de  20  sagenes  (42m-,  67)  et  d'une  largeur  de  2  sage- 
nes  et  72  (5m‘,  33).  Du  cote  de  la  Stchara  le  bief  de  partage  est 
ferine  par  une  ecluse  et  ensuite  il  y  a  sur  cette  riviere  10  barrages 
systeme  Poire,  lesquelles  sont  demontes  chaque  fois  qu’il  faut  faire  passer 
les  trains  de'  bois  a  la  descente.  Sur  le  systeme  fluvial  Oguinnski  le 
transport  des  merchandises  se  fait  pour  la  plupart  du  temps  sur  des  ra- 
deaux  qui  se  dirigent  du  Dniepre  et  de  la  Pripete  a  Petranger.  Le  nombre 
des  bateaux  navigant  sur  cette  voie  est  insignifiant.  Le  mouvement  vers 
la  Stchara  predomine  de  beaucoup;  vers  la  Pripete  ne  reviennent*  d'or- 
dinaire  que  des  bateaux  vides.  Dans  la  premiere  annee  apres  Pouver- 
ture  du  canal  passerent  par  le  canal  Oguinnski  17  bateaux  et  69 
mille  et  arbres  en  radeaux,  charges  de  differentes  marchandises. 
Vers  Pannee  1860,  avant  la  construction  des  chemins  de  fer  traver- 
sant  les  contrees  adjacentes,  le  nombre  des  bateaux  atteingnait  200  et 
celui  des  trains  de  bois  500  par  an.  A  Pheure  qu'il  est  le  tratic  des 
bois  atteint  le  chiffre  de  4  et  meme  5  mille  radeaux;  le  nombre  des 
bateaux  ne  depasse  pas,  pour  la  plupart  du  temps,  la  cinquantaine 
par  an. 

(Lest  le  gouvernement  polonais  qui  a  primitivement  fait  creuser 
le  canal  Dnieprofsko-Bougski,  sous  le  regne  du  dernier  des  rois  polo¬ 
nais  Stanislas-Auguste;  a  cette  epoque  le  canal  n'avait  pas  d’ecluses 
et  n’etait  pas  alimente  par  des  eaux  de  reservoir.  Vers  le  commen¬ 
cement  du  siecle  actuel  le  vieux  canal,  faute  d'un  entretien  efficace, 
etait  devenu  impraticable.  Alors  il  fut  reconnu  necessaire  d'entre- 
prendre  une  reorganisation  londementale  du  canal  et,  d’apres  un 
projet  redige  a  cette  tin,  on  se  proposa  de  construire  13  ecluses  a  sas 
et  de  deblayer  toutes  les  parties  de  la  cuvette  qui  etaient  obstruees 
par  des  eboulements  des  berges.  Oe  projet  ne  fut  cependant  pas  mis 
a  execution.  Apres  la  guerre  de  1812  la  question  de  la  reconstruc¬ 
tion  du  canal  Dnieprolsko-Bougski  fut  de  nouveau  soulevee,  mais, 
probablement  a  cause  du  manque  de  moyens  peeuniaires,  on  reculait 
toujours  Lexecution  des  travaux,  malgre  les  instances  du  ministere 
de  la  guerre  (|ui  attribuait.  a  ce  canal  une  certaine  importance  stra- 
tegiijue.  Enfin,  en  1837  on  commenca  les  travaux  et  vers  1843  ils 
furent  tinis.  Vu  Pabondance  d'eau  alimentant  le  bief  de  partage,  on 
ne  trouva  pas  necessaire  de  construire  des  ecluses  a  sas  et  on  se  borna 
a  la  construction  de  barrages  en  bois  avec  des  lermettes  en  fer,  sy- 
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steme  Poiree;  ces  barrages  forment  des  retenues  d"une  hauteur  pen 
importante  (de  lm  a  lm-,  50)  et  sont  demontes  c.haque  fois  qu\>n  veut 
fa  ire  passer  des  trains  de  bois  ou  des  eonvois  de  bateaux.  Le  systeme 
Dnieprofsko-Bougski  se  compose  des  parties  suivantes:  Le  Haut-Boug; 
la  Pina,  un  affluent  du  Boug;  le  canal  de  rattachement  entre  la  Pina 
et  le  Moukhovets  et,  entin,  cette  derniere  riviere  (Moukhovets)  qui 
se  jette  dans  la  Pripete,  un  affluent  du  Dniepre.  Le  nombre  des  bar¬ 
rages  est  de  22,  dont.  7  sur  la  Pina  et  la  branche  adjacente  du  ca¬ 
nal  susmentionne,  deux  barrages  aux  deux  bouts  du  bief  de  partage,  12 
sur  la  branche  du  canal  descendant  vers  le  Moukhovets  et  sur  cette 
reviere  merne  et,  enfin,  un  barrage  sur  le  Boug,  pres  de  la  ville  de 
Brest-Litofsk .  Ce  dernier  barrage  est  le  seul  a  deux  passes-  tous  les 
autres  barrages  du  canal  Dnieprofsko-Bougski  n'ent  ont  quhrne  seule. 
Vu  que.  pour  faire  passer  les  bateaux  et  les  trains  de  bois,  il  est  ne- 
cessaire  de  demon  ter  les  barrages,  le  mouvement  de  la  navigation  ne 
peut  se  faire  que  periodiquement,  et  alors  un  nombre  considerable 
de  bateaux  et  de  radeaux,  formant  des  eonvois  ininterrompus  d^une 
certaine  longueur,  executant  a  la  fois  le  voyage  par  les  ditferents 
biefs  supperposes  qui  sont  separes  les  uns  des  autres  par  les  dits  bar¬ 
rages  (systeme  Poiree)  dont  deux  ensemble,  avec  le  bief  compris  entre 
eux,  forment  comme  une  ecluse  a  sas  d^une  tres  grande  longueur. 
Malheureusement  la  hauteur  des  retenues  formees  par  les  barrages 
ne  suffit  pas  pour  racheter  completement  la  pente  de  la  voie;  e’est 
pourquoi,  apres  le  demontage  d'un  barrage,  il  subsiste  pourtant  une 
difference  de  niveau  assez  considerable  entre  deux  biefs  voisins,  ce 
qui  rend  tres-penible  la  traction  a  la  remonte  des  bateaux  et  des  ra¬ 
deaux.  Depuis  Pachevement  des  lignes  de  chemin  de  fer  reunissant 
le  bassin  fluvial  du  Dniepre  a  celui  de  la  Vistule  la  cii-culation  des 
bateaux  sur  le  systeme  fluvial  Dnieprofsko-Bougski  a  presque  cesse 
tandis  que  le  flottage  de  bois  augmente  continuellement.  Dans  les 
dernieres  vingt  annees  le  nombre  annuel  des  trains  de  bois  (dont 
chacun  se  compose  de  4  a  8  radeaux)  s'est  accru  de  1200  a  2400. 


Le  canal  Berezinnski. 

La  reunion  des  bassins  fluviaux  du  Dniepre  et  de  la  Dvina 
Occidentale  a  ete  executee  aussi  an  commencement  du  siecle  actuel 
au  moyen  de  la  construction  du  canal  (systeme  fluvial)  Berezinnski 
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Deja  au  siecle  passe  on  avait  propose  differents  traces  pour  la  reuni¬ 
on  des  deux  fleuves  susmentionnes;  les  projets  de  canaux  portaient 
sur  plusieurs  affluents  du  Duiepre  et  de  la  Dvina  Occidentale  qui  se 
rapprochent  beaucoup  les  uns  des  autres  et  qui  auraient  pu  etre 
reunis  par  des  canaux  de  jonctions,  notamment  la  Katynnka  et  la 
Vydra,  pres  de  la  ville  de  Smolensk,  POrschitsa  et  la  Loutschossa 
et  enfin  la  Bdrezina  et  POulla.  On  prefera  la  reunion  des  deux  der- 
nieres  rivieres  aux  autres  directions  proposees.  Les  travaux  furent 

commences  en  1797.  En  1801  etaient  deja  achevees  14  ecluses,  4 

% 

barrages  et  plusieurs  maisons  de  gardiens  avec  leurs  dependances. 
Le  flottage  de  bois  sur  la  nouvelle  voie  fut  inaugure  en  1805.  Quelques 
bateaux  qui  s’etaient  egalement  mis  en  chemin  du  cote  de  la 
Berezina  durent  s'arreter  a  la  riviere  eclusee  Sergoutsch  oil  la  pro- 
fondeur  d’eau  se  trouva  etre  insuffisante.  C’est  ainsi  que  le  canal  Bere- 
zinnski  ne  put  donner  passage  qiPaux  trains  de  bois  et  a  des  cha- 
loupes  de  petites  dimensions.  En  1805  le  trafic  du  canal  se  chiffra  a 
5667  pieces  de  bois  de  mature,  plus  de  32  mille  pieces  de  bois  de 
charpente  et  11  mille  pieces  de  bois  de  cliene  equarri.  L’insuffisance 
des  credits  alloues  pour  les  travaux  d1  entretien  du  canal  Berezin- 
nski  avait  pour  effet  que  plus  dime  fois  cette  voie  navigable  se 
d4gradait  a  un  tel  point  que  la  navigation  et  le  flottage  devenaient 
tres  difficiles  et  qu’il  etait  me  me  question  de  leur  complete  suspension. 
En  1878  a  ete  commencee  la  reconstruction  systematique  de  tous 
les  ouvrages  d^art  du  canal*  ces  travaux  se  continuent  encore  a 
l’heure  qu’i  1  est  et  vont  bientbt  etre  finis’,  grace  a  eux  la  navigabilite 
de  la  voie  s^est  sensiblement  amelioree  et  le  trafic  augmente  con- 
tinuellement.  Dans  ces  dermieres  annees  le  nombre  des  trains  de 
bois  passant  par  le  canal  atteignait  16  mille. 


Les  plus  recentes  de  nos  voies  navigables  art iticiel les  etablies 
aux  frais  de  Petat,  ce  soul  le  Canal  du  Due  Alexandre  de  Wnrtem- 
berg  et  la  Voie  Navigable  de  la  Vistule  au  Niemane  (qui  se  nom- 
mait  autrefois  le  systeme  fluvial  d'Avgoustolf,  (Papres  la  ville  du 
merne  nom,  situee  sur  ce  canal).  La  premiere  de  ces  voies  navi¬ 
gables  reunit  les  bassins  fluviaux  du  Volga  et  de  la  Dvina  Septentrio- 
nale;  la  derniere  rattache  la  Vistule  au  Niemane. 
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Le  canal  Due  Alexandre  de  Wurtemberg. 

Les  travaux  de  ce  canal  out  ete  executes  de  1825  a  1828;  on  a 
profite  pour  la  creation  de  cette  voie  navigable  d’une  suite  de  lacs 
et  de  petites  rivieres  situees  entre  la  Oheksna,  affluent  du  Volga,  et 
la  Porozovitsa,  qui  tombe  dans  le  lac  Koubennskoi'e,  dont  prend 
origine  la  Soukhona,  affluent  de  la  Dvina  Septentrionale.  Les  ecluses 
sont  de  bois;  il  y  en  a  13.  Primitivement  elles  avaient.  une  longueur 
utile  de  18  sagenes  (38m,  40)  et  une  largeur  dans  le  sas  de  4  sag. 
(8m,  53).  An  fur  et  a  mesure  que  les  ecluses  s*'usaient  elles  ont  ete 
reconstruites  en  augmentant  en  meme  temps  quelque  peu  leur  lon¬ 
gueur  utile,  ainsi  qu’a  present  elles  donnent  passage  a  des  bateaux 
d''une  longueur  de  20  sagenes  (42ra,  67).  En  1884—1885  le  canal  a 
subi  une  amelioration  essentielle;  par  des  travaux  considerables  de 
deblaiement  executes  dans  le  bief  de  partage  on  a  baisse  le  niveau 
de  celui-ci  jusqu'au  niveau  des  biefs  voisins  avec  lesquelles  il  ne  for¬ 
me  a  present  qu'un  seul  et  meme  bief;  de  cette  maniere  les  deux 
ecluses  aux  bouts  de  Pancien  bief  de  partage  ont  pu  etre  supprimees. 
Par  suite  de  ces  ameliorations  le  mouvement  de  navigation  sur  ce 
canal  augmente  continuellement.  Il  y  a  20  ans  le  nombre  annuel 
des  bateaux  navigant  sur  le  canal  etait  d^a  peu  pres  300  et  celui 
des  trains  de  bois  de  150;  actuellement  ces  chiffres  ont  presque  double. 


Le  canal  de  la  Vistule  au  Niemane. 

Cette  voie  navigable  a  ete  creee  en  1824 — 1829.  Elle  sVtend  du 
Niemane  jusqu’au  Bobre,  affluent  du  Naref  tombant,  dans  la  Vistule, 
et  comprend  une  rangee  de  lacs  entre  lesquels  on  a  creuse  des  ca- 
naux.  Il  y  a  18  ecluses  en  maconnerie  (murailles  de  brique)  dont 
Pune  a  deux  sas  superposes  et  une  autre  a  trois  sas;  cette  derniere 
se  trouve  a  Pembouchure  du  canal  dans  le  Niemane.  La  longueur 
utile  des  ecluses  est  de  22  sagenes  (46m,  94)  et  leur  largeur  de  3  sa- 
g&nes  (6m,  40).  Au  debut  les  barrages  avaient  ete  construits  entiere- 
ment  en  bois.  Dans  ces  derniers  temps,  au  fur  et  a  mesure 
que  les  vieux  barrages  s’usent  et  ont  besoin  d'etre  renouveles,  on 
remplace  les  vieux  murs  de  bois  par  de  nouveaux  en  maconnerie. 
Avant  le  construction  des  chem-ins  de  fer,  reliant  les  bassins  fluviaux 
du  Niemane  et  de  la  Vistule  le  nombre  des  bateaux  navigant  sur  le 
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canal  atteignait  400  par  an;  a  Pheure  qu'il  est  le  mouvement  des 
bateaux  est  tout  a  fait  insignifiant  et  leur  nombre  atteint  a  peine  la 
cinquantaine;  le  flottage,  an  contraire,  augmente.  Sur  le  canal  de  la 
Vistule  an  Niemane  a  ete  introduit  des  le  commencement  un  droit 
de  navigation,  qu'on  preleve  an  passage  des  bateaux  et  radeaux  par¬ 
ies  ecluses.  Le  rendement  de  ce  droit  a  presque  triple  pendant  la 
derniere  dixaine  d’annees  en  augmentant  graduellement,  tandis  qu1 
anterieurement  il  n‘y  avait  que  des  oscillations  fortuites  dans  le  ren¬ 
dement  de  ce  droit,  sans  accroissement  progressif. 

% 

Les  canaux.  Catherine  du  Nord,  Vinndafski  et  du  Volga 

a  la  Moskva. 

Dans  la  periode  depuis  1700  jusqu’a  la  inoitie  du  siecle  actuel, 
pendant  laquelle  ont  ete  executes  les  travaux  de  presque  tous  nos  ca¬ 
naux  de  reunion  entre  les  differents  bassins  fluviaux,  on  s^est  occupe 
encore  de  la  creation  de  trois  voies  navigables  artitic-ielles  qui,  dans 
la  suite,  ont  ete  abandonnees  toutes  les  trois;  ce  sont  les  canaux: 
Catherine  du  Nord,  Vinndafski  et  du  Volga  a  la  Moskva.  Les  travaux 
du  premier  de  ces  canaux,  reunissant  la  Keltma  Meridionale,  qui 
est  un  affluent  de  la  Kama,  a  la  Keltma  Septentrionale,  affluent  de 
la  Vytschegda,  qui  torabe  dans  la  Dvina  du  Nord,  furent  commen¬ 
ces  en  1786;  la  guerre  avec  la  Turquie  fut  la  cause  de  leur  interrup¬ 
tion  en  1788.  En  1803  on  les  reprit  et  en  1822  le  canal  fut  entiere- 
ment  acheve.  Mais  on  avait  neglige  de  regulariser  les  rivieres  faisant 
partie  de  la  nouvelle  voie  navigable,  par  suite  de  quoi  la  navigation 
etait  extremement  penible.  Vers  1835  la  plupart  des  ouvrages  d’art 
etaient  devenus  tellement  caducs  que  leur-  reconstruction  complete 
s’imposait;  en  mC*me  temps  le  canal  s'ensablait  graduellement.  Comme 
une  amelioration  fondamentale  du  canal  aurait  exige  de  tres  fortes 
depenses,  sans  lesquelles  on  ne  pouvait  pas  compter  sur  un  developpe- 
ment  quelque  pen  considerable  de  la  navigation,  qui  jusqu’alors 
n'avait  ete  que  tout  a  fait  insignifiante,  il  fut  decide,  en  1837  de  ne 
plus  renouveler  les  ouvrages  d’art  tombes  en  ruine  et  de  cette  facon 
le  canal  a  ete  completement  abandonne. 

Le  meme  sort  atteignit  la  voie  navigable  de  Vinndava  qui  etait 
destinee  a  reunir  les  rivieres  Vinndava  et  Niemane  au  moyen  (Lun 
canal  creuse  entre  la  Vinndava  et  la  Doubissa,  un  affluent  du  Nie- 
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mane.  Les  travaux  de  ee  canal  furent  commences  en  1824.  En  1830 
on  fut  oblige  de  les  interrompre  par  suite  de  Pinsurrection  polonaise, 
pendant  laquelle  les  travaux  d^art  deja  executes  souffrirent  beaucoup. 
Q.uand  le  calme  se  retablif  dans  la  con  tree  on  se  proposa  de  conti¬ 
nuer  les  travaux,  mais  alors  il  se  trouva  que  Pachevement  de  cette 
voie  navigable  aurait  exige  une  depense  de  32  millions  de  roubles 
(80  millions  de  francs),  ce  qui  depassait  de  beaucoup  les  previsions 
primitives.  En  meme  temps  surgirent  des  doutes  sur  la  productivity 
d  une  si  forte  depense  et.  en  fin  de  compte,  en  1839,  il  fut  resolu 
d’abandonner  les  travaux  et  de  supprimer  entierement  le  canal  Vinn- 
dafski. 

Les  travaux  du  canal  du  Volga  a  la  Moskva  furent  executes 
dans  la  periode  de  1825  a  1850.  Cette  voie  navigable  comprenait:  la 
riviere  Doubna  qui  tombe  dans  le  Volga  a  115  verstes  en  aval  de 
Pembouchure  de  la  Tvertsa;  la  Sestra,  un  affluent  de  la  Doubna-, 
PIstra,  tributaire  de  la  Moskva,  et  un  canal  rattachant  la  Sestra  a 
PIstra.  Sur  ces  deux  rivieres  il  y  avait  33  ecluses  en  maconnerie.  Dans 
le  bief  de  partage  entrait  le  lac  Goustschino  qui  servait  de  reservoir 
(Palimentation.  Les  travaux  n’etaient  pas  encore  completement  ache- 
ves  quand,  vers  1850,  on  essaya  d’inaugurer  la  navigation  sur  cette 
voie.  Or,  dans  la  suite,  a  pres  la  construction  du  chemiu  de  fer  Ni¬ 
colas,  reunissant  les  deux  capitales  St.-Petersbourg  et  Moscou,  sur¬ 
girent  des  doutes  sur  la  necessity  d-'une  voie  navigable  entre  le  Haut- 
Volga  et  la  Moskva  et  finalement,  en  1860,  il  fut  decide  de  suppri- 
nier  ce  canal. 


Canalisation  de  la  Teza  et  du  Seime- 

Outre  la  construction  de  plusieurs  canaux  reunissant  les  diffe- 
rents  bassins  fluviaux,  dans  la  premiere  moitie  du  siecle  actuel  furent 
executes  les  travaux  de  canalisation  de  la  riviere  Teza.  Vers  1830 
on  construisit  sur  cette  riviere  cinq  ecluses  de  bois  avec  autant  de 
barrages  egalement  en  bois.  Ces  ouvrages  sont  situes  sur  une  distance 
de  84  verstes  (89  kilom.  61),  entre  la  ville  de  Chouia  et  Pembouchure 
de  la  Teza  dans  la  Kliazma,  un  affluent  de  POka. 

A  pen  pres  a  la  meme  epoque  on  a  execute  quelques  travaux 
dans  le  but  de  canaliser  le  Seime,  un  affluent  de  la  Desna,  qui  tombe 
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dans  le  Dniepre.  Des  essais  d'amelioration  du  Seime  avaient  ete  faits 
dej£i  au  siecle  passe,  peu  apres  la  creation  de  la  province  de  Koursk, 
en  1788  et  1789,  mais  ils  n 'avaient  pas  ete  couronnes  de  succes.  Sans 
rehaussement  artificiel  du  niveau  d’eau  dans  la  riviere  la  navigation 
etait  trop  penible.  Bientot  apres  1820  Padministration  des  voies  de 
communication  fit  faire  des  etudes  detaillees  sur  le  Seime  qui  servirent 
de  base  a  la  redaction  d-1  un  projet  de  canalisation  d  "Apres  lequel 
on  se  proposa  de  creuser  des  canaux  de  derivation  ecluses  aupres  de 
tous  les  barrages  des  moulins  hydrauliques,  dont  il  y  avait  un  grand 
nombre  sur  le  Seime.  Quelquesuns  des  travaux  projetes  furent  executes, 
en  partie  aux  frais  du  gouvernement,  en  partie  au  moyen  de  credits 
allou^s  volontairement  par  la  noblesse  de  la  province  de  Koursk.  Mais 
ces  travaux  ne  suftirent  pas  pour  installer  une  communication  com¬ 
mode  par  voie  tluviale  de  la  ville  de  Koursk  avec  le  Dniepre  et 
comme  il  ne  se  trouverent  pas  des  moyens  pour  Pexecution  de  tous 
les  travaux  projetes,  la  canalisation  du  Seime  resta  inachevee  et  les 
ouvrages  d’art  qui  avaient  ete  construits,  tomberent  peu  a  peu  en 
ruines.  A  Pheure  qu'il  est  ne  se  sont  conservees  que  quelques  faibles 
traces  des  canaux  de  derivation  ainsi  que  quelques  debris  des  ecluses 
et  demi — Ecluses  qui  avaient  ete  construites  dans  ces  canaux. 

Comme  nous  Pavons  vu  plus  haut,  dans  le  siecle  passe  et  la 
premiere  moitie  du  siecle  actuel,  ont  ete  construites  des  voies  navi- 
gables  artiticielles  reunissant  entre  eux  presque  tous  les  principaux 
bassins  fluviaux  de  la  Russie  d’  Europe.  Le  Volga  et  la  Neva  ont  et6 
reunis  par  les  canaux  Vychenevolotski,  Marie  et  Tikhvinnski*  entre 
le  Volga  et  la  Dvina  Septentrionale  a  ete  cree  le  canal  Due  Alexandre 
de  Wurtemberg:,  entre  le  Dniepre  et  la  Vistule  le  canal  Dnieprof- 
sko-Bougski;  entre  le  Dniepre  et  le  Niemane — le  canal  Oguinnski  et 
entre  la  Vistule  et  le  Niemane — le  canal  Avgoustofski. 

Sur  les  voies  navigables  naturelles  il  n'a  ete  execute  pendant 
la  meme  periode  que  peu  de  travaux.  En  1841 — 43  a  et6  construit 
le  reservoir  Verkhnevoljski,  pour  ralimentation  du  haut-Volga;  dans 
les  rapides  du  Dniepre  ont  ete  creus6s  des  canaux  lateraux  pour 
faciliter  le  tlottage  et  la  navigation  a  la  descente  et  en  outre  dans 
quelques  points  isoles  des  rivieres  a  courant  libre,  sur  des  maigres  et 
des  hauts-fonds  presentant  des  dilTicultes  exception nel les  a  la  navi¬ 
gation,  on  a  fait  des  essais  de  travaux  de  regularisation.  Mais  il 
n'6tait  pas  encore  question  de  la  regularisation  systemalique  de  toute 
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une  riviere  ou  d'une  partie  de  riviere  quelque  peu  considerable.  Par 
consequent,  le  reseau  des  voies  navigables  interieures  qui  venait  d'etre 
cree,  etait  encore  bien  imparfait  sous  beaucoup  de  rapports.  Les  ca- 
naux  reunissant  les  differents  bassins  tluviaux  avaient.  ete  construits 
a  differentes  epoques  sans  un  plan  uniforme.  Souvent  les  moyens  al- 
loues  pour  Pexecution  des  travaux  avaient  ete  insuffisants  et  par 
suite  de  cela  on  11'avait  pas  eu  la  possibility  de  donner  aux  nouvelles 
voies  les  dimensions  et  Pextension  voulues.  Mais,  vu  ie  peu  de  deve- 
loppement  de  la  vie  economique  de  l'epoque,  meme  un.  tel  reseau 
bien  incomplet  de  voies  navigables  interieures  pouvait  pour  quelque 
temps  suffir  aux  besoins  les  plus  urgents  du  commerce  et  de  la  navi¬ 
gation.  Sans  doute,  des  que  le  trafic  commenca  a  prendre  quelque 
essor  les  defauts  des  voies  navigables  se  faisaient  sentir  de  plus  en 
plus  et  on  etait  oblige  de  chercher  des  remedes  contre  eux.  Mais 
avant  qu'on  eut  pu  prendre  '  quelques  mesures  dans  ce  sens  les  con¬ 
ditions  du  transport  des  marchandises  subirent  un  changement  essen- 
tiel  par  suite  de  la  construction  de  plusieurs  chemins  de  fer  a  traction 
a  la  vapeur.  Ce  nouveau  mode  de  communication  se  trouva  etre  sous 
beaucoup  de  rapports  bien  superieur  a  la  navigation  interieure.  Cest 
pourquoi  vers  1850  tous  les  efforts  du  gouvernement  et  des  classes  in- 
teressees  de  la  societe  se  dirigerent  sur  le  developpement  du  reseau 
des  chemins  de  fer,  tandis  que  les  travaux  d  "amelioration  des  voies 
navigables  s’arreterent.  Ce  n"est  qiPapres  Pachevement  des  principales 
lignes  de  chemin  de  fer  qu'on  s'apercut  de  la  necessite  de  continuer 
le  developpement  du  reseau  de  navigation  intreieure  malgre  Pessor 
toujours  croissant  du  trafic  des  chemins  de  fer.  On  faisait  Pexperience 
que  les  voies  ferrees  ne  pouvaient  pas  sous  tous  les  rapports  rem- 
placer  les  voies  navigables  qui  presentent  surtout  des  grands  avan- 
tages  pour  le  transport  des  marchandises  encombrantes  et  de  bas  prix. 
En  premier  lieu  il  faut  nommer  le  systeme  fluvial  Marie  dont  le 
trafic  augmentait  continuellement  malgre  la  construction  de  plusieurs 
lignes  de  chemin  de  fer  reliant  les  contrees  fertiles  du  bassin  Vol- 
gien  aux  ports  de  la  mer  Baltique.  Malgre  les  nombreuses  defectuosites 
de  cet-te  voie  navigable  on  la  preferait,  pour  le  transport  des  grains, 
aux  chemins  de  fer  dont  les  prix  de  transport  etaient  plus  eleves 
que  ceux  de  la  vote  iuviale. 


Amelioration  graduelle  du  systeme  Marie- 


A  Pepoque  dont  nous  parlous  la  partie  la  plus  incommode  de 
la  voie  navigable  entre  le  Volga  et  St.-Petersbourg,  c'etait  le  canal 
ecluse  Pierre  le  Grand  lequel  datait  de  plus  d'un  siecle  et  quart 
et  qui  pendant  cette  longue  epoque  de  son  existence  sVtait  fortement 
degrade  et  endommage  ainsi  qu'il  devenait  absolument  impossible  de 
faire  passer  par  ce  canal  tons  les  bateaux  qui  venaiet  des  trois 
canaux:  Marie,  Tikhvinnski  et  Vychenevolotski.  Pour  eviter  <(es  en- 
combres  considerables  il  fallait  executer  de  grands  travaux  d^aineraliora- 
tion  dans  le  canal.  Ces  travaux  auraient  presente  de  tres  grandes 
difficultes  parcequ’il  aurait  fallu  les  executer  exclusivement 
pendant  la  periode  du  dunnage  hivernal,  car  il  etait  inadmissible 
de  priver,  la  ville  de  St.-Petersbourg  meme  pour  une  seule  periode 
de  navigation,  du  transport  des  hies  par  voie  fluviale.  Par  consequent 
on  recconnut  preferable,  an  lieu  d’une  amelioration  fondementale  du 
vieux  canal,  de  creuser  un  second  canal,  parallelement  an  vieu.v,  ce 
nouveau  canal  on  se  decida  a  laire  an  niveau  du  lac,  sans  ecluses. 
Les  travaux  furent  commences  en  1801  et  se  prolongerent  jusqu’en 
1800.  Le  nouveau  canal  fut  Homme  „Canal  Empereur  Alexandre  II.tt 
Pour  augmenter  la  capacite  de  trafic  des  rivieres  et  canaux  ecluses 
faisant  partie  de  la  voie  navigable  Marie,  simultanement  avec  les 
travaux  du  nouveau  canal  Ladoga  out  ete  executes  d'importants  travaux 
ayant  pour  but  l'agrandissement  des  ecluses,  Pexecution  de  nombreuses 
coupures  dans  les  sinuosites  troji  raides  des  cours  d’eau,  ainsi  que 
Pelargissement  du  clienal  dans  les  rapides  et  les  parties  rocheuses  de 
la  voie.  Par  suite  de  ces  travaux  il  devint  [)Ossible  de  faire  naviguer 
sur  le  systeme  Marie  des  bateaux  d’une  longueur  de  18  sagenes 
(38m,  40j  et  de  porter  leur  capacite  a  18  mille  ponds  (295  tonnes), 
tandis  qu'anterienrement  les  bateaux  n'avaient  cpPune  longueur  de 
10  sagenes  (21  m  ,  33)  et  ne  portaient  (pie  10  mille  ponds  (164  tonnes). 
Afm  de  restreindre  la  perte  de  lemps  qu'eprouvaient  les  bateaux  en 
passant  a  la  remonte  par  les  rapides  de  la  Cheksna,  on  y  installa 
en  1863  le  tonage  sur  chaine  submergee.  Depuis  1870  se  lit  remarquer 
une  grande  dilfuculte  pour  le  mouvement  toujours  augmentant  des 
bateaux  dans  les  canaux  Svirski  et  Siasski  par  suite  des  courbures 
raidesdansle  trace  de  ces  canaux  et  des  forts  disablements  qui  sVtaient 
formes  en  plusieurs  endroits  ce  qui  retardait  et  troublait  considerable- 
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meat  le  developpement  de  la  navigation.  Pour  remedier  a  cet,  in¬ 
convenient  il  fnt  decide  de  doubler  egalement  la  ligne  de  ces  canaux 
a  l'instar  du  canal  Pierre  le  Grand.  Les  travaux  des  nouveaux  canaux 
Svirski  et  Siasski  commencerent  en  1878  et  furent  termines  en  1883; 
ces  canaux  ont  etc  nommes  en  Phonneur  de  Leurs  Majestes  PEmpereur 
et  Plmperatrice:  canal  Empereur  Atexandre  III  et  canal  Imperatrice 
Marie  Feodorovna.  En  1882  — 1886  a  ete  executee  une  considerable 
amelioration  du  bief  de  partage  et  des  parties  voisines  de  la  voie 
navigable  Marie.  La  partie  culminante  de  la  voie  comprenait  le  lac 
Matko-Ozero  et  l’ancien  canal  Marie  dont  les  deux  branches  eclusees 
reunissaient  le  lac  avec  les  rivieres  Kovja  et  Vytegra,  faisant  partie 
respectivement  des  bassins  fluviaux  du  Volga  et  de  la  Neva.  L’ancien 
bief  de  partage  recevait  Peau  d’alimentation  du  lac  Kovjskoi4-Ozero 
au  moyen  d’une  rigole  (dite  rigole  Constantin)  de  10  verstes  et  demie 
(11  kilom- ,  20)  de  longueur,  qui  en  partie  etait  creusee  dans  le  sol,  en 
partie  se  composait  d’aqueducs  en  charpeute.  L'ancien  canal  Marie  et 
le  lac  Matko-Ozero  ont  ete  contournes  par  le  nouveau  canal  dont  le 
niveau  est  de  plus  de  4  sagenes  (8m,  53)  moms  eleve  que  celui  de 
l'ancien  bief  de  partage.  La  construction  du  nouveau  canal  a  donne 
la  possibility  de  supprimer  9  ecluses  et  d'alimenter  le  nouveau  bief 
de  partage  avec  de  Peau  de  la  haute-Kovja  laquelle,  prenant  origine 
du  lac  Kovjskoie-Ozero,  se  rapproche  beaucoup  du  dit  bief  de  partage 
Les  travaux  du  Nouveau  Canal  Marie  et  des  trois  nouveaux  canaux 
contournant  le  lac  Ladoga,  parallelement  aux  anciens,  ont  ensemble 
exige  une  depense  de  14  millions  de  roubles  (35  millions  de  francs). 
Par  suite  de  toutes  les  ameliorations  susmentionnees  de  la  voie  navi¬ 
gable  Marie,  la  duree  du  voyage  de  Rybinnsk  a  St.-Petersbourg  la¬ 
quelle,  vers  Pannee  1850,  etait  de  60  a  120  jours  fut  reduite  en  moy- 
enne  a  55  jours  et,  quelquefios,  elle  ne  depassait  pas  merne  30  jours. 


Reorganisation  general e  de  la  voie  navigable  Marie- 

Malgre  toutes  les  ameliorations  enumerees  preeedemment  l'afflu- 
ence  toujours  croissante  des  marchandises  a  la  voie  navigable  Marie 
exigeait  imperieusement  de  nouvelles  ameliorations  qui  seraient  a  mbme 
d’augmenter  encore  la  capacite  de  trafic  de  la  voie.  Dans  ce  but  a  ete  entre- 
prise  la  reorganisation  general e  de  la  voie,  actuellement  en  cours 
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d "'execution.  Les  anciennes  ecluses  a  deux  sas  superposes,  dont  il  y 
avait  plusieurs,  les  dimensions  insuffisantes  des  ecluses  et  Petat  defec- 
tueux  de  la  cuvette  des  canaux  et  des  rivieres  canalisees,  faisant 
partie  du  systeme  Marie,  ne  permettaient  plus  d'augmenter  sensible- 
ment  le  trafic.  Pour  atteindre  ce  but  il  a  ete  reconnu  necessaire  de 
transformer  Pen  tier  systeme  fluvial  avec  tous  ces  ouvrages  d’art, 
en  vue  d’une  navigation  sur  bateaux  a  dimensions  beaucoup  superi- 
eures  aux  actuelles.  Les  dimensions  des  bateaux  du  nouveau  modele 
sont:  longueur  30  sagenes  (64m-),  au  lieu  de  20  (42m-,  67)-,  largeur  4 
sagenes  et  demie  (9m-,  60),  au  lieu  de  4  sagenes  (8m-,  53)  et  tirant 
d^eau  10  quarts  d'archine  (*)  (lm-,  78)  au  lieu  de  8  (lm-,  42)-  le 
chargement  est  de  40000  pouds  (655  tonnes)  au  lieu  de  20000  pouds 
(328  tonnes).  Pour  permettre  la  circulation  libre  de  si  grands  bateaux 
toutes  les  ecluses  doivent  etre  reconstruites;  le  trace  des  rivieres  et  des 
canaux  faisant  partie  de  la  voie  doit  6tre  rectifie  et  leur  clienal  a 
besoin  d’etre  approfondi  et  elargi;  dans  les  rapides  de  la  Cheksna  il  y 
a  lieu  de  eonstruire  des  barrages  mobiles  ecluses.  Quand  ces  travaux 
seront  finis  une  quantite  considerable  de  grands  bateaux  du  Volga 
dont  la  longueur,  pour  la  plupart  du  temps,  ne  depasse  pas  30  sa¬ 
genes  (64m)  pourra  venir  a  St. — Petersbourg  et  le  trafic  du  systeme 
Marie  qui  a  l'heure  qu'il  est  ne  depasse  pas  de  beaucoup  les  60  mil¬ 
lions  de  pouds  (1  million  de  tonnes)  par  an,  pourra  se  developper 
librement  jusqu"  a  concurrence  de  120  millions  de  pouds  (2  millions 
de  tonnes),  c’est  a  dire  le  double  du  trafic  maximum  actuel.  Le 
projet  detaille  dime  telle  reorganisation  de  la  voie  a  ete  elabore  par 
les  soins  du  Ministere  des  voies  de  communication-,  ila  ete  approuve  en  ete 
1890  et  vers  la  fin  de  la  meme  annee  on  a  inaugure  Pexcecution  des  travaux 
projetes.  Les  depeuses  generates  de  la  realisation  du  projet  out,  ete 
evaluees  a  la  somme  de  12  millions  et  demie  de  roubles  (30  millions 
de  francs)  et  Pallocation  des  credits  necessaires,  apres  avoir  ete  approu- 
vee  par  le  Conseil  de  PEmpire,  a  recu  la  sanction  Supreme-,  la  duree 
des  travaux  sera  de  5  ans.  En  1896  on  se  propose  d’inaugurer  la 
circulation  des  bateaux  nouveau  modele  sur  toute  Petendue  du  la 
voie  navigable.  Le  systeme  Marie,  apres  Paccomplissement  de  sa  re¬ 
organisation,  sera  la  premiere  voie  navigable  en  Russie  qui  repondra 
vraiement  aux  besoins  de  la  navigation  fluviale  moderne,  ces  besoins 

(*)  En  Itussie  le  tirant  rl’ean  tie  la  batellerie  fluviale  se  mesure  generalement 
par  quarts  d'archine  (1  archine='/a  de  sag6ne=0m  ,  7112). 
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ayant  eminemment  augment*}  depuis  la  creation  d1  un  reseau  de 
chemins  de  fer  qui  a  premierement  donne  la  possibility  de  transpor¬ 
ter  de  grandes  quantites  de  marchandises  avec  nne  vitesse  considerable 
et  de  les  faire  arriver  a  destination  pour  un  terme  convenu  cPavance. 
On  pent  se  faire  nne  idee  de  Pimportance  dime  voie  navigable  realisee 
sur  les  bases  adoptees  pour  la  reorganisation  du  Systeme  Marie  quand 
on  considere  qiPun  seal  bateau  du  nouveau  modele  pent  porter  autant 
de  marchandises  que  deux  grands  convois  de  cliernin  de  fer  composes 
chacun  de  33  wagons. 

Les  principaux  travaux  projetes  sont: 

Deblaiements  et  derochements  700939  sagenes  cubes  (6807990  m3.) 
Remblais .  27000  sagenes  cubes  (262243  m  3.) 

Construction  de  34  ecluses  et  6  barrages  en  bois  et  de  4  ecluses 
et  autant  de  barrages  en  maconnerie.  Les  ecluses  en  maconnerie  se 
trouvent  dans  des  canaux  lateraux  contournant  les  principaux  rapides 
de  la  Cheksna  et  sont  destinees  a  donner  passages  a  la  fois  a  des 
convois  entiers  composes  d'un  remorqueur  et  de  quatre  bateaux. 
La  longueur  utile  de  ces  ecluses  est  de  150  sagenes  (320  metres)  et 
leur  largeur  de  6  sagenes  (12m-,  80). 

Vers  la  fin  de  Pannee  passee  a  peu  pres  trois  quart  des  travaux 
susmentionnes  etaient  deja  finis,  notamment:  24  ecluses  et  2  barrages 
en  bois,  3  ecluses  et  1  barrage  en  maconnerie  etaient  completement 
aclieves;  le  volume  des  deblaiements  avait  atteint.  52000  sagenes  cubes 
(5  050.604  m  3)  et  celuides  remblais  25.562  sagenes  cubes  (248.276  m  3). 
Les  autres  ouvrages  sont  en  cours  d'execution. 

Excepte  la  reorganisation  du  systeme  Marie,  dont  les  travaux, 
comme  nous  l’avons  vu,  toucheront  bientot  a  leur  fin  il  iPy  a  que 
deux  entreprises  quelque  peu  importantes  dVtablissement  de  nouvelles 
voies  navigables  artifielles  qui  out  etc  realisees  cliez  nous  depuis 
Pepoque  du  developpement  rapide  du  reseau  des  voies  ferrees,  notam¬ 
ment:  la  canalisation  de  la  Moskva  et  la  creation  du  canal  de  PObi 
an  Yenissei. 

Canalisation  de  la  Mo.skva- 

La  section  eclusee  de  la  Moskva  est  la  seule  voie  navigable  en 
Russie,  dont  le  premier  etablissement  a  ete  execute  par  nne  compagnie 
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privee  a  laquelle  sont  confies  egalement  Pentretien  et  ['exploitation  de 
cetle  voie.  La  compagnie  fut  fondee  en  1873  avec  le  concours  de  ca- 
pitalistes  francais  et  elle  obtint  la  concession  des  travaux  de  cana¬ 
lisation  et  de  l'exploitation  comme  voie  navigable  de  la  Moskva  sur 
une  longneur  de  165  verstes,  a  partir  de  la  ville  de  Moscou  jusqiPa 
Peinbouchure  de  la  Moskva  dans  POka,  Pun  des  principaux  affluents 
du  Volga,  pres  de  la  ville  de  Kolomna;  en  meme  temps  la  compagnie 
fut  autorisee  pour  la  duree  d'un  demi-siecle  de  prelever  une  taxe 
de  navigation  dont  le  taux  etait  fixe  par  le  gouvernement.  Les  travaux 
de  canalisation  de  la  Moskva  furent  commences  en  1874  et  termines 
en  1877.  En  fait  d^ouvrages  d’art  ont  ete  construits  6  barrages  systeme 
Poiree,  dont  les  radiers  et  les  piles  sont  en  boit,  et  autant  dVcluses  en 
maconnerie;  la  longueur  utile  de  ces  ecluses  est  de  35  sagenes  (74m,  6) 
et  leur  largeur  de  7  sagenes  (14m-  ,9).  Pour  les  travaux  ont  ete  depenses 
a  pen  pr6s  trois  millions  de  roubles  (7  millions  et  demie  de  francs). 
Ces  dernieres  annees  le  trafic  de  la  Moskva  C'est  chiffre  par  200000 
tonnes  de  marcbandises,  transportees  sur  des  bateaux,  et  vers  les 
100000  poutres  de  bois  flot  les  en  radeaux.  Depuis  1883  le  trafic  a 
commence  a  augmenter  graduellement. 

Canal  Latsch  e-K  oubennski. 

A  la  meme  epoque  que  la  canalisation  de  la  Moskva  ont  encore 
ete  commences  les  travaux  d’Mne  autre  voie  navigable  artificielle, 
le  canal  entre  les  lacs  Latsche  et  Koubennski,  ce  dernier  faisant  partie 
du  canal  du  Due  de  Wurtemburg  tandis  que  du  lac  Latsche  prend 
origine  le  fleuve  Onega,  tom  bant  dans  la  Mer  Blanche.  De  tons  les 
travaux  projetes  pour  ce  canal  a  ete  realise  seulement  un  barrage 
de  bois  sur  la  riviere  Svide,  reunissant  les  lacs  Voje  et  Latsche. 
L'administration  du  district  de  Kargopol  a\ait  fait  des  demarches 
assidues  aupres  du  gouvernement  en  faveur  de  la  construction  de  ce 
barrage  et  elle  avait  meme  de  son  cote  contribute  par  une  somme  de 
6  mille  roubles  a  Pamortissement  des  depenses  caus4es  par  les  travaux, 
dont  le  chiffre  total  sMleva  a  43  mille  roubles;  faute  de  moyens 
pecuniaires  les  travaux  du  canal  Latsche — Koubennski  iP'ont  pas  pu 
6tre  continues. 

Canal  d  e  10  b  i  au  Y  e  n  i  s  s  e  i'. 

Le  plan  de  la  creation  d’une  voie  de  jonction  entre  les  bassins 
fluviaux  de  PObi  et  du  Yenissei,  deux  des  principaux  fleuves  de  la 
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Siberie,  avait  surgi  premierement  deja  ait  commencement  du  siecle 
actuel.  A  cette  epoque  la  il  existait  en  Siberie  une  direction  d^arron- 
dissement  des  voies  de  communication,  comrne  dans  les  autres  parties 
de  PEmpire.  Cette  direction  a  ete  supprimee  dans  la  suite  et  vient 
cPetre  renouvelee  Pannee  passee.  La  realisation  de  la  voie  susmentionnee 
n'a  eu  lieu  que  dans  ces  derniers  temps.  Apres  plusieurs  reconnaissances 
sommaires  qui  avaient  ete  faites  dans  la  region  de  la  ligne  de 
partage  des  eaux  desdeux  Heaves  Obi  et  Yenissei, — en  1878  et  1879 
furent  executees  des  etudes  detaillees  suivant  le  cours  des  rivieres: 
Kete,  un  affluent  de  PObi;  Ozernaia,  tombant  dans  la  Kete;  Lomova- 
taia,  affluent  de  POzernaia,  et  Yaziovaia,  qui  prend  origine  du  lac 
Bolschoie  (le  Gi’and)  et  se  jette  dans  la  Lomovataia.  Du  lac  Bolschoie 
on  traversait  une  elevation  du  sol  d'une  largeur  de  7  verstes 
(7  kiiom.  ^  47^  jusqu  "'ala  riviere  Petit — Kass,  qui  fait  partie  deja  du 
bassin  fluvial  du  Yenissei  et  se  jette  dans  le  Grand-Kass,  un  affluent 
du  Yenissei.  Les  etudes  susmentionnees  ont  servi  de  base  pour  la  re¬ 
daction  d"'un  projet  de  canal  de  PObi  au  Yenissei  destine  a  donner 
passage  aux  bateaux  le  plus  en  usage  sur  PObi  qui  ont  une  longueur 
de  20  sagenes  (42m-,  67).  Les  depenses  necessaires  pour  la  realisation 
de  ce  projet  etaient  estimees  a  la  sonxme  dYipeu  pres  10  millions  de 
roubles.  Une  si  forte  depense  ne  fut  pas  recon nue  possible;  e’est  pour- 
quoi  on  s’abstint  de  la  realisation  du  projet  precite  et  il  fut  decide 
de  se  burner  pour  le  moment  a  la  creation  d'Ane  voie  navigable  pour 
de  petits  bateaux,  dime  longueur  de  10  sagens  (21m-,  34)  et  portant. 
de  500  a  5000  pouds  (8,  19  a  81,  9  tonnes)  de  marchandises,  selon 
le  tirant  d’eau.  Les  travaux  ont  ete  commences  en  1883.  Sur  la  Lomo- 
vataia  on  a  construit  4  barrages,  sur  la  Yaziovaia  3,  sur  le  canal  de 
jonction  entre  le  lac  Bolschoie  (le  Grand)  et  le  Petit-Kass-une  ecluse 
et  sur  le  Petit-Kass  quatre  barrages  ecluses.  La  derniere  des  eel  uses 
est  a  deux  sas  superposes.  Par  le  canal  de  PObi  au  Yenissei  qui  reu¬ 
nit  les  bassins  de  ces  deux  grands  fleuves  est  cree  une  voie  navigable 
ininterrompue  de  Tumene  a  Jrkoutsk,  d’une  etendue  d’a  pen  pres 
5000  verstes  (5300  kil.).  IPexecution  des  travaux  susmentionnes  a 
exige  une  depense  d’'a  pen  pres  trois  millions  de  roubles  (7  millions 
et  demie  de  francs). 

Les  voies  navigables  de  la  Finlande- 

Parrni  les  voies  navigables  artificielles  de  Finlande  e’est  le  canal 
Saima  qui  a  le  plus  d’importance.  .11  reunit  le  grand  lac  Saima, 
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dont  la  superficie  est  d'a  pen  pres  40  milles  verstes  carrees  et  qui  a 
d’innombrables  ramifications  d\ine  elendue  considerable,  au  golfe 
de  Finlande.  T/'idee  de  la  reunion  du  dit  lac  avec  la  mer 
surgit  premierement  au  seizieme  siecle  lorsque  la  Finlande  appartenait 
encore  a  la  Suede.  Le  lienrenant  du  roi  de  Suede  se  mil  a  creuser 
un  canal  a  FEst  de  la  ville  de  Willmannstraud,  a  une  distance 
de  7  verstes  (7kilom-,  5)  de  cette  ville;  mais  bientdt  il  abandonna 
les  travaux  sans  les  avoir  finis;  les  traces  de  ces  travaux  se  sont 
conservees  jusqu'a  nos  jours.  Au  commencement  du  17""e  siccle 
le  grand-capitaine  suedois  De-la-Oardie  fit  egalement  Pessai 
de  creuser  un  canal  suivant  une  direction  un  peu  differente 
de  Pancienne;  mais  les  travaux  de  deblaiement  des  rochers 
presentaient  de  telles  ditficultes  qiPou  se  vit  oblige  de  les  abandonner. 
Enfin,  en  1840  et  dans  les  annees  suivantes  fut  elabore  un  projet 
detaille  du  canal  dont  les  travaux  commercerent  en  1846  et  se  pour- 
suivirent  pendant  une  periode  de  11  annees,  desorte  que  Pinauguration 
de  la  navigation  sur  la  nouvelle  voie  eut  lieu  en  1857.  D'apres  le 
projet  les  depenses  avaient  ete  evaluees  a  la  sonime  de  3  millions  de 
roubles  (7  millions  et  demie  de  francs),  mais  en  realite  elles  resterent 
au  dessous  de  ce  ehiffre.  La  longueur  totale  de  la  voie,  de  la  ville 
de  Willmannstrand  qui  est  situee  sur  le  bord  du  lac  Saima  jusqiPa 
la  ville  de  Vibourg  oil  se  trouve  Tissue  du  canal  dans  la  mer, — est 
de  54  verstes  et  demie  (58 kll0,n  ,  14).  Sur  le  canal  se  trouvent  15 
ecluses  dont  5  sont  a  trois  sas  superposes  et  3  ecluses  a  deux  sas. 
Le  type  predominant  des  embarcations  navigant  sur  le  canal  Saima 
c^est  une  espece  de  barque  qiPon  nomme  ladia;  sa  longueur  est  de 
15  sagenes  (32m),  sa  largeur  de  3  sagcnes  2  pieds  (7n’j  et  sa  capa¬ 
city  maxima  de  16  mille  pouds  (262  tonnes)  avec  un  tirant  d’eau 
de  8  pieds  et  demie  (2m-,  55)).  En  outre  le  canal  est  frequente  par 
beaucoup  de  bateaux  a  vapeur.  Le  nombre  total  des  bateaux  navigant 
sur  le  canal  atteint  3  mille  et  demie  par  an.  II  y  a  une  vingtaine 
d'annees  la  voie  navigable  artificielle  a  ete  continuee  encore  vers  le 
Nord  au  dela  du  lac  Saima.  On  a  ere  use  un  canal  reuuissant  ce  lac  a 
celui  de  Pieliss  et  pour  prolonger  encore  la  voie  on  s'est  servi  de  la 
riviere  du  meme  nom  qui  tombe  pans  le  lac  et  laquelle  a  ete  eclusee. 

Amelioration  des  rivieres  navigables- 

Passant  aux  travaux  d'amelioration  sur  les  rivieres  qui  etaient 
deja  navigables  flans  leur  etat  naturel  il  convient  de  <lire  que  les 


travaux  de  cette  espece  dans  des  dimensions  taut  soit  peu  considerables 
et  avec  observation  dim  certain  systeme  lPont  ete  commences  chez 
nous  qirau  cours  de  la  seconde  moitie  du  siecle  ac.tuel.  Avant 
ce  temps  ont  ete  executes  seulement  des  travaux  d'Amelioration  isoles 
en  de  tels  en  droits  oil  1’etat  naturel  du  lit  des  rivieres  presentait 
des  difficultes  exeptionelles  a  la  navigation.  Ces  travaux  n"embrassaient 
que  des  parties  dime  etendue  tout  a  fait  insignifiante  des  cours 
d'eau  et  etaient  executes  sans  systeme  general  et  sans  s’appuyer  sur 
des  principes  dument  etudies  et  elucicles. 

Amelioration  du  Haut— Volga- 

Des  travaux  de  regularisation  embrassant  une  section  consi¬ 
derable  du  fleuve  ont  ete  executes  sur  le  Volga  seulement  dans  son 
cours  superieur  entre  les  villes  de  Tver  et  de  Rybinnsk,  sur  une 
etendue  de  350  verst es  (373  kil.).  Les  premieres  origines  de  ces 
travaux  datent  du  siecle  passe;  vers  Tan  1770  ont  ete  executes  en 
quelques  endroits  dans  le  lit  du  fleuve  des  deblaiements  au  moyen 
d’un  appareil  construit  spec.ialement  dans  ce  but  et  ressemblant  a  un 
rftteau  en  bois  de  dimensions  tres  grandes.  On  appelait  cette  machine 
„volakousehact,  ce  qui  veut  dire  „une  chose  qiPon  trained  Dans  les 
premieres  annees  du  siecle  actuel  on  commenca  a  se  servir  de  grandes 
planches,  d^epis  et  de  digues  longuitud inales,  en  fascinage  ou  en 
empierrement,  ainsi  que  'de  digues  composees  de  vieux  bateaux  plon- 
ges  dans  Leau  pour  resserer  le  lit  du  fleuve  aux  endroits  trop  larges 
et  pour  obtenir  par  une  telle  concentration  des  eaux  le  creusement 
du  fond  sablonneux  et  Paugmentation  de  la  profondeur  d^eau  sur  les 
haut-fonds.  Toutes  les  especes  susmentionnees  de  travaux  de  regu¬ 
larisation  ont  ete  essayees  en  different^  endroits  sur  le  Volga  entre 
les  villes  de  Tver  et  de  Rybinnsk.  En  1838  la  longueur  totale  des 
epis  et  digues  construits  dans  le  lit  du  fleuve  rour  concentrer  ses  eaux 
atteignit  7000  sagenes  courantes  (14935"1),  c^est  a  dire  elle  ne 
depassait  pas  les  deux  pour  cent  du  developpement  entier  des  bords 
du  fleuve  entre  les  deux  villes  susmentionnees;  de  sorte  que  les  tra¬ 
vaux  executes  ne  formaient  que  des  groupes  isoles  d'ouvrages  dissemes 
en  different^  endroits  du  cours  du  fleuve  sans  continuite.  Naturellement 
l’utilite  de  tels  travaux  pour  la  navigation  ne  pouvait  etre  que  tres 
peu  corsiderable.  BientOt  apres  Pan  1840,  comme  nous  Pavons  dit  plus 


haut,  a  ete  etabli  sur  le  liaut-Volga,  a  320  verstes  (341  kilom.)  en 
amont  de  la  ville  de  Tver,  le  reservoir  cPalimentation  Verkhnevoljski 
dont  les  eaux  de  reserve,  ea  augmentant  le  tirant  cPeau  du  fleuve 
pendant  les  sec  her  esses,  sont  dime  grande  utilite  pour  la  navigation. 
E11  1850  et  les  annees  suivantes  ont  ete  executees  des  etudes  detail  lees 
sur  toute  la  section  du  fleuve  entre  Tver  et  Rybinnsk  et  les  donnees 
recueillies  au  moyen  de  ces  etudes  out  servi  de  base  a  des  travaux 
de  deroc.hement  et  de  deblaiement  dans  le  lit  du  fleuve.  Ces  travaux, 
continues  jusqiCen  1 865,  ont  ete  dime  grande  utilite  pour  la  navigation. 
En  1860  le  Ministere  des  voies  de  communication  approuva  un  £>rojet 
qui  avait  ete  elabore  par  ces  soins  et  qui  avait  pour  objet  la  regula- 
risation  systematique  de  toute  la  partie  du  fleuve  entre  Tver  et 
Rybinnsk  au  moyen  de  digues  longuitudinales,  et  immediatement 
apres  les  travaux  furent  commences.  Les  depenses  neeessaires  pom- 
la  realisation  de  ce  projet  etaient  evaluees  a  la  somine  d'a  pen  pres 
1.100000  roubles  (2.750000  fr.).  En  1870  le  cout  des  travaux  avait 
deja  atteint  le  chiffre  de  900000  roubles  (2.250000  fr.).  A  cette  epoque 
se  constitua  une  compagnie  de  touage  sous  la  raison  sociale  „Compagnie 
de  navigation  a  touage  Volgo-Tveriennea  a  laquelle  fut  confiee  la 
continuation  des  travaux  de  regularisation  du  fleuve.  Peu  de  temps 
apres,  crtte  compagnie  se  init  a  requerir  de  P  Administration  des 
voies  de  communication  le  changement  du  projet  approuve  par  le 
Ministere  en  pretendant  que  l  execution  des  travaux  prevus  dans  le 
projet  ne  suffirait  pas  pour  creer  une  voie  navigable  qui  sur  tout  son 
parcours  presenterait  des  conditions  favorables  au  touage.  D 'apres  les 
calculs  de  la  Compaguie  ce  but  n'aurait  pu  etre  atteint  qiPau  moyen 
d’un  remaniement  essentiel  du  projet  qui  aurait  exige  une  depense 
supplementaire  cPa  peu  pres  750.000  roubles  (1.875000  fr.).  Or, 
['allocation  de  cette  somme  n^eut  pas  lieu  et  depuis  cette  epoque  lPont 
ete  execute  sur  le  Volga  entre  Tver  et  Rybinnsk  que  des  travaux  de 
reparation  pour  Pentretien  des  ouvrages  de  regularisation  deja  exitants. 

Travaux  (^amelioration  des  haut-fonds  du  Volga  dans 
les  parties  moyenne  et  basse  de  ce  fleuve. 

Sur  le  cours  moyen  du  Volga  ainsi  que  sur  le  Bas-Volga,  a 
partir  de  Rybinnsk  jusqu'a  la  mer  Caspienne  sur  une  etendue  de  plus 
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de  2700  verstes  (2880  kilometres),  iront  ete  executes  jusqu'a  Pheure 
q’uil  est  que  des  travaux  de  regularisation  isoles  dans  des  parties  du 
fleuve  presentant  a  la  navigation  des  difficultes  exceptionnelles. 
Quelquefois  ces  travaux  n'avaient  qu’un  caractere  temporaire*,  d’autres 
consistent  en  ouvrages  de  regularisation  tixes  et  permanents.  En  outre 
ont  ete  executes  des  travaux  ayant  pour  hut  la  creation  de  ports 
interieures  et  de  bassins  d'hivernage  destines  an  stationnement  des  ba¬ 
teaux  pendant  leur  chargement  et  dechargement  ou  pouvant  leur 
servir  de  refuge  pendant  les  chomages  de  gelee.  La  partie  du  fleuve 
entre  la  ville  de  Rybinnsk  et  Pembouchure  de  la  Kama,  d'une  eten- 
due  d^a  peu  pres  900  verstes  (960  kilometres)  abonde  en  haut-fonds  et 
seuils  graveleux.  Deja  en  1820 — 1830  on  avait  redige  differents  projets 
(Papres  lesquels  on  se  proposait  d'ameliorer  les  haut-l'onds  du  cours 
moyen  du  Volga  avec  des  barrages  mobiles  flottants  qui  devaient  se 
composer  de  radeaux  ou  de  vieilles  barques  allignees  avec  des  vannes 
verticales-,  mais  par  suite  du  manque  de  fonds  disponibles  ces  projets 
n'ont  pas  ete  realises.  En  1829  fut  forme  le  „demi-bataillon  des  garde- 
cotesa  avec  18  embarcations  a  names*,  il  etait  destine  a  surveiller  et 
proteger  la  navigation  du  Volga,  laquelle,  a  cette  epoque  la,  avait 
beaucoup  a  souffrir  d'attaques  de  bandits  a  main  armee,  et  il  devait  preter 
son  concours  pour  le  passage  des  bateaux,  en  basses  eaux,  sur  les 
haut-fonds  et  les  seuils.  En  1839  ont  ete  executes  des  travaux  de 
regularisation  sur  le  haut-fond  Kriouchinnski  qui  est  situe  a  peu 
pres  a  mi-chemin  entre  les  villes  de  Kostroma  et  de  Ivineschma.  Lhin 
des  bras  du  fleuve  fut  ferine  d'une  digue  composee  de  pilotis  et  de 
fascinages,  mais  Pannee  suivante  tout  Pouvrage  a  ete  emporte  par  les 
hautes  eaux  des  grandes  ernes.  En  1847,  par  ordre  du  comte  Ivlein- 
michel,  qui  a  cette  epoque  etait  directeur  general  des  voies  de  commu¬ 
nication,  ont  ete  faites  ,des  etudes  detaillees  sur  les  haut-fonds  et  les 
maigres  du  cours  moyen  du  Volga  et  Pannee  suivante  on  crea  sur 
quelques  haut-fonds  un  service  de  balisage  pour  la  demarcation  du 
chenal.  En  meme  temps  la  Direction  generale  des  voies  de  commu 
nication  entreprit  Pedition  d’un  „Itineraire  des  voies  de  navigation 
interieurea,  contenant,  outre  une  description  generate,  un  itineraire 
detaille  des  principales  voies  navigables.  L 'itineraire  se  compose  dim 
plan  aligne  des  cours  d'eau  avec  indication  pour  chaque  verste  de 
la  voie:  des  villes  et  villages,  des  ponts  et  autres  ouvrages  d  art,  des 
iles,  embouchures  des  affluents  etc.^  situes  le  long  de  la  riviere  on 
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du  canal  respectifs.  Les  premiers  tomes  de  P„Itinnerairett  (comprenant 
le  Volga  et  les  systemes  des  canaux  Vychenevolotski,  Marie  et  Tikh- 
vinnski)  ont  paru  en  1851  et  les  annees  suivantes.  L '’edition  des  autres 
tomes  qui  devait  contenir  la  description  et  Pitineraire:  a)  des  prin- 
cipaux  affluents  du  Volga,  du  canal  Due  Alexandre  de  Wurtemberg 
et  des  fleuves  du  bassin  de  la  Mer  Blanche,  U)  du  canal  Berezinnski 
et  de  la  Dvina  Occidentale  avec  ses  affluents,  c)  du  Dniepre  avec  ses 
affluents  et  des  canaux  Oguinnski  et  Dnieprofsko-Bougski  et  d )  du 
Dniestre  et  du  Don  avec  leurs  affluents, —  n’a  pas  eu  lieu,  probablement 
par  suite  de  la  difficult^  du  recueillement  et  de  la  systematisation  de 
toutes  les  donnees  statistiques  et  autres  dont  on  avail  besoin  pour 
Pedition  d‘un  ouvrage  aussi  etendu.  A  la  meme  epoque  ont  ete  re- 
diges  plusieurs  projets  d'amelioration  des  principaux  haut-fonds  du 
Volga  au  moyen  d'endiguements  resserrant  le  lit  du  fleuve  (epis  et 
digues  longintudinales)  mais,  faute  de  londs  disponibles,  ces  projets 
n’ont  pas  pu  etre  mis  a  execution.  Pour  atteindre  une  amelioration, 
quand  meme  temporaire,  des  haut-fonds  et  des  maigres  on  eut  recours 
aux  travaux  de  dragage.  En  1801,  par  suite  (Pune  secheresse  exeption- 
nelle,  il  fut  decide,  par  ordre  Supreme,  d'allouer  chaque  annee  un 
credit  de  50000  roubles  (125  mille  francs)  pour  Pamelioration  du 
chenal  sur  les  haut-fonds  du  fleuve  au  moyen  de  dragages.  En  1868 
le  haut-fond  Khartschevinnski,  situe  a  20  verstes  (21kUon1-,  33)  en 
amont  de  la  ville  de  Kostroma,  pre&entait  a  la  navigation  des  difticultes 
considerables.  Pour  son  amelioration  on  construisit  une  digue  tempo¬ 
raire  de  sacs  en  grosse  toile  remplis  de  sable,  pour  la  somme  de 
4500  roubles  (11250  fr.).  En  1870  et  les  annees  suivantes  on  augmenta 
considerablement  l'outillage  des  travaux  de  dragage  et  on  appliqua  des 
ameliorations  essentielles  au  service  de  balisage.  En  outre  on  employait 
pour  1  approfondissement  des  maigres  des  barrages  flottants  composes 
de  rangees  de  radaeux  de  bois  avec  des  vannes  verticales  plongees 
dans  l  ean.  Cette  espece  de  barrages  est  P'inventiou  de  Pingenieur  des 
voies  de  communication  Yannkovski.  En  1884  et  1885  des  travaux 
de  deblaiement  sur  les  haut-fonds  du  Volga  ont  etc  executes  au  moyen 
d  un  autre  appareil,  notamment  des  rateaux  (ou  plutdt  liei'ses),  sy- 
steme  de  1  ingenieur  Bykof.  Ces  rateaux  consistent  eu  des  triangles 
horizontaux  composes  de  barres  de  fer  de  dimensions  considerables 
auquels  sont  attachees  en  has  de  grandes  dents  de  herse  en  acier.  Un 
tel  rateau  (ou  herse)  est  suspendu  dans  Peau  a  une  profondeur  de- 
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terminee  dans  l'intervalle  entre  deux  barques  auxquelles  il  est  attache 
par  des  chaines.  An  moyen  d'un  remorqueur  on  traine  le  rateau  avec 
les  barques  sur  les  haut-fonds  sablonneux  dont  les  sables  sont  laboures 
par  les  dents  du  rateau  et  emportes  par  le  courant.  Pen  a  pen  on 
augmentait  les  credits  alloues  annuellement  pour  les  travaux  ayant 
pour  but  Paugmentation  de  la  profondeur  d’eau  sur  les  haut-fonds 
du  V  olga.  En  1886  il  fut  decide,  par  ordre  Supreme,  dAssigner 
chacpie  annee  un  credit  special  de  300  mille  roubles  pour  les  travaux 
de  dragage  et  de  deblaiement  dans  le  lit  du  Volga  entre  les  villes 
de  Rybinnsk  et  d' Astrakhan.  Dans  ce  but  on  organisa  plusieurs  „es- 
cadres  mobiles11,  composees  de  dragues,  avec  des  chalands  et  des  remor- 
queurs,  et  d'autres  appareils  servant  a  ereuser  un  chenal  navigable 
sur  les  haut-fonds  presentant  le  plus  de  difficulte  au  passage  des 
bateaux. 


Regularisation  des  embouchures  du  Volga- 

Dans  les  embouchures  du  Volga  out  ete  executes  de  vastes  travaux 
de  dragage  de  1870  a  1882.  Depuis  1815  on  sVtait  mainte  fois  occupe 
de  la  question  de  Pamelioration  des  embouchures  du  Volga  et  on 
avait  redige  plusieurs  projets  ayant  pour  objet  d'y  creer  un  chenal 
qui  pourrait  servir  avec  commodite  a u  passage  des  bateaux  du  Volga- 
Martime  a  la  Mer  Caspienne  et  vice-versa.  En  1859  on  entreprit  des 
travaux  de  dragage  dans  Pun  des  innombrables  bras  du  delta  volgien, 
notamment  dans  le  soi-disant  „Tizanea  et  dans  le  „Kamyziaka,  un  cours 
d'eau  servant  de  prolongation  au  bras  susmentionne.  En  meme  temps 
on  construisit  des  digues  paralleles  sAvancant  dans  la  mer.  Ces 
travaux  dont  la  direction  etait  confiee  a  Pingenieur  des  voies  tie 
communication  colonel  Diamine  (dans  la  suite  general  major)  n'ont 
pas  pu  etre  acheves  a  cause  de  Pinsuffisance  des  credits  alloues.  A 
partir  de  Pannee  1875  on  s^occupa  de  Pamelioration  du  bras  Bakhte- 
mirofski,  c^est  a  dire  celle  des  grandes  branches  du  delta  volgien  qui 
est  situee  le  plus  a  POuest*,  en  meme  temps  out.  ete  commences  des 
travaux  de  dragage  ponr  ereuser  un  chenal  navigable  dans  les  grands 
bancs  de  sable  et  de  gravier  „Chadinnskia,  „Rakonchinnski"  et 
„Ziouzinnskict  qui  s’etendent  devant  Pembouchure  du  bras  susmen¬ 
tionne.  On  a  creuse  line  tranchee  qui  a  une  largeur  de  60  sagenes 
(128  metres)  au  plafond  et  une  profondeur  d'eau  de  8  pieds  (2m ,  44). 
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Ces  travaux  ont  ete  termines  en  1882  et  ont  coute  650  mille  roubles 
(1.625000  francs),  y  compris  le  cout  de  la  drague;  leur  utilite  pour 
la  navigation  est  tres-considerable;  la  tran  elide  sous-marine  se  conserve 
parfaitement  bieu  et  il  ne  se  torment  que  des  ensablements  assez  in- 
signifiants  quoique,  sans  doute,  de  temps  en  temps  on  est  oblige  d’exdcuter 
des  dragages  supplementaires  an  moyen  desquels  on  se  propose  en 
meme  temps  d'augmenter  graduellement  la  profondeur  d’eau  jusqu’a 
0  pieds  (2m,  75)-  on  a  meme  Pintention  de  creer,  dans  la  suite,  une 
profondeur  de  12  pieds  (3m ,  64)  pour  que  les  bateaux-caboteurs  ayant 
un  tirant  d’eau  de  9  pieds  (2'%  75)  eussent  en  tout  temps  la  possibility 
d’entrer  sans  difficulty  dans  les  embouchures  du  Volga,  meme  aux 
periodes  des  plus  forts  vents  soufflant  de  la  cote  et  qui  produisent 
une  baisse  du  niveau  d’eau  de  3  pieds  (0m-,  91). 

Comme  nous  Pavons  pu  voir,  les  travaux  de  dragage  dans  les 
embouchures  du  Volga,  oil  la  pente  et  la  vitesse  du  courant  sont  tout  a 
fait  insignifiantes,  ont  donne  des  resultats  au  plus  haut  degre  satisfaisants 
et  grace  a  eux  le  clienal  a  subit  une  amelioration  notable;  tandis  que 
les  dragages  sur  les  haut-fonds  du  cours  moyen  du  Volga,  tout  comme 
les  travaux  executes  avec  d^autres  appareils  servant  au  creusement 
du  lit  du  fleuve  [barrages  flottants  systeme  Yannkofski,  rateaux  (herses) 
systeme  Bykof,  dragues  Systeme  BazaineJ  n’ont  pas  ete  a  meme  de 
procurer  a  la  navigation  Paugmentation  de  profondeur  d‘)eau  dont  elle 
a  besoin  aux  epoc[ues  des  basses  eaux  et  sans  doute,  un  (el  resultat, 
faisant  abstract  if »n  des  ameliorations  purement  passageres  et  accidentelles, 
nepeut  etre  atteint, qiPau  moyen  d^ouvrages  de  regularisation  permanents 
ou  des  travaux  de  canalisation  avec  rehaussement  artificiel  du  niveau 
d'eau  par  des  barrages. 


Travaux  de  regularisation  du  Volga  pres  de  la  ville 

de  Nijni-Novgorod. 

Or,  deja  avant  qu’on  ait  pu  entreprendre  Pamelioration  de 
quelques  hauts-fonds  du  cours  moyen  du  Volga  par  des  travaux 
permanents  de  regularisation,  il  se  presenta  hi  necessite  imperieuse 
de  s'occuper  de  la  consolidation  des  berges,  de  la  regularisation  du 
lit  du  ileuve  et  de  Pinstallation  d’un  port  interiem*  a  Nijni-Novgorod, 
ainsi  que  de  1  amelioration  du  clienal  dans  le  bras  du  Volga  au  bord 
duquel  est  situee  la  ville  de  Saratof. 
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En  1879  Paffouillement,  par  les  eaux  du  Volga,  de  la  berge  du 
soil  disant  „Quai  de  Siberie“  a  Nijni-Novgorod  (la  partie  du  rivage, 
en  amont  de  Pembouchure  de  POka  servant  de  debarcadere  aux 
marcbandises  qui  arrivent  a  la  foire  par  voie  flnviale,  et  dans  ce 
nombre  plusieurs  provenant  de  la  Siberie)  commenca  a  s^aggraver  dans 
les  proportions  extraordinaires.  La  cbambre  de  commerce  de  Nijni- 
Novgorod  qui  est  chargee  de  Pad  ministration  de  la  foire  adressa 
plusieurs  requ6t.es  au  ministere  des  voies  de  communication  au  sujet  de 
la  consolidation  des  berges  du  Volga  et  de  Pinstallation  dim  port  fluvial 
aupres  de  Pemplacement  de  la  foire.  E11  1880  fut  redige  un  projet 
comprenant  la  regularisation  du  lit  du  fleuve  en  amont  de  Pembouchure 
de  POka,  la  consolidation  de  la  berge  du  „Q,uai  de  Siberiew  sur  une 
longueur  de  4  verstes  et  demie  (4800  metres)  et  Pinstallation  dim 
port  fluvial.  Les  depenses  etaient  evaluees  a  3  millions  et  demie  de 
roubles  (8.750001)  francs).  Par  suite  de  Pinsuffisance  des  fonds  disponibles 
on  dut  se  borner  a  la  consolidation  des  berges  sur  une  longueur  de 
440  sagenes  (939  metres)  pour  une  somme  de  500  mille  roubles 
(1.250300  fix).  Ces  travaux  out  ete  termines  en  1882.  11s  out  eu  pour 
elfet  que  maintenant  la  partie  consolidee  des  berges  iCest  plus  sujette 
aux  affouillements.  Dans  la  suite  les  travaux  out  recu  un  developpement 
plus  ample.  La  consolidation  des  berges  a  ete  continuee  vers  P'amont; 
dans  le  lit  du  fleuve  out  ete  executes  les  travaux  de  regularisation 
les  plus  indispensables  et  pour  le  stationnement  des  bateaux  on  se 
propose  d'installer  trois  bassins  proteges  par  des  digues.  Ces  travaux 
sont  encore  en  cours  d’execution.  Les  depenses  faites  a  ce  sujet  depuis 
1884  se  dechitfrent  a  1  million  et  demie  de  roubles  (3.750000  fr.),a  peu  pres. 

Travaux  d’amelioration  du  Volga  pres  de  Saratof. 

Deja  en  1870  et  les  annees  suivantes  se  fit  sentir  un  besoin 
imperieux  d'ameliorer  la  navigability  du  bras  du  Volga  au  bord  du- 
<iuel  est  situee  1a,  ville  de  Saratof.  Ce  bras  se  detache  du  lit  principal 
du  fleuve  du  cote  droit  et  il  est  separe  de  celui  la  par  une  rangee 
d'iles  et  de  bancs  de  sable.  Jadis  c'etait  dans  ce  bras  que  coulait  le 
courant  principal  du  fleuve  et  encore  a  une  epoque  peu  reculee  son 
debit  dVau  etait  tres  considerable.  11  y  a  une  vingtaine  d'annees  il 
commenca  a  diminuer  sensiblement  tandis  que  la  quantite  d'eau  dans 
le  lit  principal  du  fleuve  augmentait  graduellement.  Cet  etat  de  cboses 
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presentait  de  tres-grands  inconvenients  pour  la  ville,  distante  de  plusieurs 
kilometres  du  bras  principal  du  fleuve  et  exposee,  de  cette  nianiere, 
an  danger  d'etre  completement  privee  de  ses  communications  par 
eau.  On  eut  recours  d'abord  aux  travaux  de  dragage  et  aux  barrages 
flottants  systeme  Yannkofski  dont  il  a  ete  question  plus  haut;  mais 
ces  moyens  n'etaient  pas  en  etat  de  remedier  it  Pensablement  du 
bras  de  Saratof.  Alors  on  concut  le  plan  d’entreprendre  Pamelioration 
du  lit  du  fleuve  sur  une  etendue  de  plusieurs  kilometres  au  moyen 
d'ouvrages  permanents  de  regularisation.  On  fit  des  etudes  cletaillees 
et  comformement  aux  donnees  recueillies  on  elabora  un  projet  general, 
dans  lequel  pour  1' execution  des  travaux  les  plus  indispensables 
etait  prevue  une  depense  d'ii  pen  pres  un  million  el  trois  quarts  de 
roubles  (4  millions  et  demie  de  francs);  or,  d'apres  les  previsions  du 
Ministere  des  voies  de  communication,  la  depense  generale  pouvait 
facilement  monter  a  5  millions  de  roubles  (12  millions  et  demie  de 
francs)  et  meme  a  plus.  En  emettant  une  telle  opinion  le  Ministere 
rappela  Pexemple  de  travaux  semblables  executes  ii  Petranger  et  qui 
avaient  exige  des  depenses  colossales  (coniine  par  exemple  les  travaux 
d'amelioration  du  Danube  pres  de  Vienne  qui  avaient  coiite  environ  20 
millions  de  florins).  Yu  Pimpossibilite  d'entreprendre  des  travaux 
tellement  codteux  on  dut  se  bonier  ii  la  continuation  des  travaux  de 
dragage,  encore  pendant  une  dixaine  d'annees.  En  1884  et  1885  on 
essaya  de  creuser  le  fond  du  clienal  au  moyen  des  rateaux  (herses) 
systeme  de  Pingenieur  Bykof;  eu  outre  on  construisit  un  epis  noye 
compose  de  vieux  bateaux  remplis  de  pierres  et  de  sable  et  devant 
decliner  le  courant  du  fleuve  vers  le  bras  de  Saratof.  En  meme  temps 
on  creusa,  pendant  les  basses  eaux,  une  tranchee  dans  le  banc  de 
sable  s  etendant  devant  1  entree  de  ce  bras.  .Mais  tons  ces  travaux  etaient 
insulfisanis  pour  prod u ire  une  augmentation  quelque  pen  sensible  et 
durable  dans  le  bras  de  Saratof.  Par  consequent,  en  1890,  on  se 
resolut  d'entreprendre  Pamelioration  du  fleuve  pres  de  Saratof  au 
moyen  d'ouvrages  permanents  de  regularisation,  c'est  ii  dire  des  digues 
longuitudinales  et  des  epis  qui  serviraient  ii  diriger  une  quantile  plus 
importante  d  eau  dans  le  bras  de  Saratof.  Sur  ces  bases  a  etc  elabore 
un  projet  detataille.  Les  depenses  necessaires  pour  Pexecution  <les 
travaux  qui  dureront  plusieurs  anees  sont  evaluees  it  deux  millions 
et  demie  de  roubles  (0.250000  francs.). 
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Outre  le  liaut  Volga  on,  comme  nous  Pavons  vu,  ont  ete  executes 
des  travaux  de  regularisation  sur  une  longueur  de  quelques  centaines 
de  kilometres  il  lPy  a  que  le  cours  superieur  de  la  Vistule  et  le 
cours  moyen  du  Dniestre  qui  sont  ameliores  egalement  sur  une 
etendue  considerable  au  moyen  dVuvrages  permanents  de  regularisation 
executes  cP  apres  un  projet  general.  Les  travaux  sur  la  haute-Vistule 
embrassent  toute  la  partie  limitrophe  du  fleuve  lequel  sur  une 
longueur  de  175  verstes  (187  kil.)  coincide  avec  la  frontiere  entre 
la  Russie  et  PAutriche-Hongrie.  Sur  le  Dniestre  les  travaux  sV  ten  dent 
de  la  ville  de  Moguilef-Podolski  jusquAu  bourg  de  Vykhvatinntsy 
sur  une  longueur  de  207  verstes  (220  kilom.). 

Regularisation  de  la  section  de  la  Vistule  formant  la 
frontiere  entre  la  Russie  et  l’Autriche-Hongrie. 

Les  travaux  de  regularisation  de  la  partie  limitrophe  de  la  Vis¬ 
tule  ont  pour  but  non  seulement  Pamelioration  de  la  navigabilite  du 
fleuve,  mats  egalement  la  protection  des  berges  contre  Paffouillement 
par  le  courant  et  la  fixation  definitive  du  trace  de  la  frontiere  qui, 
d'apres  les  conventions  internationales  en  vigueur,  est  consideree  comme 
coincidant  avec  le  chenal  du  fleuve.  Or,  comme  le  chenal  .dam 
fleuve  coulant  dans  un  terrain  pen  resistant  et  dont  les  berges  ne 
sont  pas  fixees  par  des  travaux  de  regularisation,  change  de  direction 
sans  cesse,  la  ligne  de  la  frontiere  russe-autrichienne,  comme  coincidant 
avec  le  chenal  de  la  Vistule,  etait  egalement  sujtte  a  des  frequents 
deplacements  partiels,  par  suite  de  Paffouillement,  en  plusieurs  en- 
droits,  du  lit  et  des  berges  du  fleuve  et  par  la  formation  de  bancs  de 
sable  en  d’autres  endroits.  En  1864  fut  nominee  une  commission 
internationale  de  delegues  des  deux  empires  limitrophes  qui  elabora 
une  convention  mutuelle  contenant  un  plan  general  de  regularisation 
du  cours  du  fleuve  dans  sa  partie  limitrophe.  Conformement  a 
ce  plan  les  travaux  de  regularisation  consistent  en  digues  longuitu- 
dinales,  epis.,  protections  des  berges  et  en  plantations  d'oseraies  sta¬ 
les  bancs  de  sable  et  sur  les  nouvelles  rives  alluviales  qui  se  torment  a 
l'abri  des  digues.  En  outre  ont  etc  operees  des  coupures  dans  quelques 
sinuosites  extremement  brusques  du  fleuve  et  encore  on  extrait  du  lit  du 
fleuve  les  arbres  echoues  et  les  pierres  qui  encombrent  en  plusieurs 
endroits  le  chenal.  Les  digues  sont  en  fascinages  et  empierrement. 
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Du  cote  autrichien  les  travaux  ont  ete  inaugures  immediatement  apres 
la  conclusion  de  la  convention  internationale.  An  ministere  russe  des 
voies  de  communication  Pal  location  des  premiers  credits  pour  l’exe- 
cution  de  ces  travaux  n’a  eu  lieu  qu’en  1869  et  c’est  alors  seulement 
qu'ils  ont  ete  commences.  Deja  a  des  epoques  anterieurs  ont  ete  con- 
struits  en  quelques  endroits  sur  la  haute  Vistule  des  grouppes  isolses 
de  petites  digues  en  fascinages  et  pilotis,  destinees  cependant  pin  tot  a 
proteger  les  berges  qua  ameliorer  la  navigabilite  du  lleuve  sur  la- 
quelle  ces  ouvrages,  faute  de  systeme  et  de  continuity,  ne  pouvaient 
pas  avoir  d’influence  quelque  pen  decisive.  L ’amelioration  systema- 
tique  du  lleuve  n’a  ete  inaugure,  com  me  nous  l’avons  vu  plus  haut, 
qu'apres  la  conclusion  de  la  convention  russe-autrichienne.  D’apres 
l’avant  projet  elabore  en  1864  les  travaux  devaient  durer  20  ans;  la 
protection  des  berges,  on  se  proposait  pour  la  plupart  du  temps  de 
la  pouvoir  realiser  au  moyen  de  plantations  de  roseraies  et  ce  n’etait 
que  par  exeption  qu’en  quelques  endroits  avaient  ete  prevues  des  digues 
en  fascinages  de  pen  d’etendue.  Encore  on  avait  admis  que  pour  les 
fascines  on  pourrait  exploiter  gratuitement  les  oseraies  qu’on  se  pro¬ 
posait  de  cultiver  sur  les  bancs  de  sable  et  sur  les  alluvions.  Or, 
quand  apres  quelques  annees  on  revisa  le  projet  et  on  recapitula  les 
effets  des  travaux  executes  jusqu’alors,  il  se  manifesta  la  necessite  de 
decupler  la  quantite  des  digues  de  fascinages  premierement  prevue 
dans  le  projet.  Quant  a  la  supposition  de  pouvoir  se  procurer  gra¬ 
tuitement  des  fascines,  elle  ne  se  realisa  que  partiellement  du  cote 
autrichien  ou  l’administration  des  voies  fluviales  possede  des  oseraies 
tres  etendues  qui  fournissent  aux  travaux  de  grandes  quantites  de  fas¬ 
cines;  en  outre,  d’apres  les  lois  autrichiennes  les  riverains  sont  tenus 
de  cultiver  des  oseraies  sur  les  rives  alluviennes  et  les  bancs  de  sable 
et  toutes  les  nouvelles  alluvions  qui  prennent  naissance  grace  a  la 
protection  des  digues  et  autres  ouvrages  de  regulaiisation  appartien- 
nent  ipso  facto  a  l’administration,  ce  qui  facilite  beaucoup  la  fourni- 
ture  des  fascines.  Mais,  pourtant,  meme  sur  le  cote  autrichien  les 
fascines  (pie  fournissent  les  oseraies  de  l’Etat  ne  suffisent  pas  a  tons 
les  travaux  de  regularisation  et  on  se  voit  souvent  oblige  d’avoir  re¬ 
coins  aux  lournisseurs  particuliers  de  fascines.  En  Russie  il  n’existe 
pas  de  loi  semblable  aux  susmentionnees;  c’est  pourquoi  il  y  est  tres- 
diflicile  de  se  procurer  les  fascines  necessaires  pour  la  construction 
des  ouvrages  de  regularisation  et  les  prix  en  sont  tres  eleves.  Par 
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suite  des  suppositions  susmentionnees,  qui  avaient  ete  admises  dans  le 
projet  primitif,  les  depenses  de  sa  realisation  avaient  ete  evaluees  a 
un  chi  tire  plus  que  modique,  notamment:  pour  le  cote  russe — a  400000 
roubles  (1  million  de  francs)  et  pour  PAutriche — a  600000  florins 
(1.200000  francs).  L'insuffisance  complete  de  ces  sommes  devint  evi¬ 
dent^  deja  pendant  les  premieres  annees  de  Pexecution  des  travaux 
sur  le  cote  russe  (de  1869  a  1873),  quand  Pallocation  annuelle  des 
credits  ne  depassait  pas  20000  roubles  (50  mille  francs)’,  le  Minis- 
tere  russe  des  voies  de  communication  se  vit,  oblige  d'insister  sur  une 
augmentation  des  credits,  ce  qui  etait  autant  plus  necessaire  que  les 
sommes  allouees  par  le  gouvernement  autrichien  etaient  plus  conside¬ 
rables  et  que  par  consequent  les  travaux  autrichiens  avancaient  plus 
x ite  que  les  notres.  Depuis  1874  jusqu'en  1883  le  chiffre  des  alloca¬ 
tions  annuelles  etait  de  70  mille  roubles  (175  mille  francs);  plus  tard 
les  credits  ont  encore  ete  augmentes  ainsi  que  jusqiPa  Pannee  1891 
la  totalite  des  sommes  depensees,  depuis  Porigine  des  travaux,  at- 
teignit  1.700000  roubles  (plus  de  4.200000  francs).  Or  ce  lPest  pas 
encore  tout  a  fait  un  tiers  de  tous  les  travaux  projetes  sur  le  cote 
russe,  d'aprcs  un  plan  des  travaux  nouvellement  revise,  qui  a  ete 
execute  pour  cette  soinme,  de  sorte  que,  meme  avec  les  allocations 
annuelles  de  150  a  200  mille  roubles,  comme  elles  ont  eu  lieu  ces 
dernieres  annees,  il  faudra  encore  beaucoup  de  temps  pour  achever 
completement  la  regularisation  de  la  haute  Vistule,  conformement 
a  la  convention  conclue  entre  les  deux  pays  riverains. 

Regularisation  de  la  Vistule  prs  de  Varsovie, 

Outre  Pamelioration  de  la  partie  limitrophe  de  la  Vistule  on 
fait  encore  des  travaux  assez  considerables  pour  la  regularisation  de 
ce  meme  lleuve  pres  de  Varsovie,  sur  une  longueur  de  11  kilo¬ 
metres  a  pen  pres.  Ces  travaux  ont  ete  commences  en  1885.  A  cette 
epoque  la  les  travaux  deinstallation  des  conduites  d’eau  a  Varsovie 
etaient  eu  cours  d’execution.  Pour  assurer  le  puisage  ininterrompu 
de  Peau  dans  le  fleuve  il  etait  urgent  de  fixer  la  direction  du  cou- 
rant  <le  la  partie  du  fleuve  oil  Pon  se  proposait  dhustaller  le  puisage; 
si  non,  on  aurait  ete  continuellement  expose  an  danger  de  voir  le 
courant  s’eloigner  des  installations  de  puisage  ce  qui  devait  entrainer 
Pinterruption  du  fonctionnement  de  la  distribution  d'Jeau.  Du  noinbre 
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des  travaux  de  regularisation  reconnus  necessaires  pour  assurer  i’ali- 
mentation  d'eau  de  la  ville,  la  plus  grande  partie,  les  deux  tiers  a 
pen  pres,  sont  deja  termines.  Ils  ont  exige  une  depense  d ’environ 

I  million  de  roubles  (2  millions  et  demie  de  francs);  on  se  propose 
d'achever  les  travaux  restants  en  deux  ans.  L’ensemble  des  travaux 
aura  pour  effet  de  fixer  la  direction  du  courant  sur  une  longueur  de 

II  verstes  (11  kil.  et  3/«)  et  de  proteger  les  berges  contre  l’affouillement 
et  l’erosion. 

Sur  tout  le  reste  du  cours  moyen  de  la  Yistule,  a  partir  de  la 
ville  de  Zavikliost  jusqu'a  la  frontiere  prussienne,  sur  une  longueur 
de  400  verstes  (427  kilometres),  n'ont  ett*  executes,  jusqu’a  l’heure 
qu’il  est,  que  des  travaux  de  regularisation  et  de  protection  des  berges 
tout  a  fait  insigniliants,  dans  des  points  isoles,  oil  les  berges  sont 
particulierement  exposees  a  des  alfouillements.  11  va  sans  dire  que 
de  tels  travaux  isoles  ne  peuvent  pas  avoir  une  influence  taut  soit 
pen  sensible  sur  la  navigabilite  du  fleuve  qui  est  tres  pen  satisfaisante, 
surtout  dans  toute  la  partie  du  fleuve  en  amont  de  Yarsovie.  C’est 
pourquoi  egalement  les  travaux  de  regularisation  de  la  haute  Yistule, 
a  la  frontiere  autrichienne,  ne  peuvent  pas  beaueoup  contribuer  au 
developpement  de  la  navigation,  cette  partie  du  fleuve  etant  separee 
de  la  basse  Yistule  par  le  cours  moyen,  qui,  com  me  nous  havens 
vu,  reste  dans  son  etat  primitif.  Or,  quant  a  un  developpement  inde¬ 
pendant  de  la  navigation  sur  la  haute  Yistule,  les  conditions  locales 
y  sont  pen  favorables.  Cet  etat  de  choses  pourrait  etre  change  seule- 
ment  au  moyen  d  une  regularisation  de  toute  la  partie  russe  du  fleuve; 
un  projet  general  dans  ce  sens  a  ete  elabore  deja  en  1880,  mais 
comme  sa  realisation  exigerait  une  tres-forte  depense, — environ  30 
millions  de  roubles  (75  millions  de  francs) — jusqu’a  l’heure  qu’il  est  on 
n'a  pas  cm  pouvoir  entreprendre  des  travaux  si  vastes  et  si  couteux. 

Amelioration  du  Dniestre. 

Les  travaux  d’amelioration  de  la  navigabilite  du  Dniestre  onf 
etc  commences  en  1884.  Depths  des  temps  immemorables  ce  fleuve 
servait  de  voie  d'exportation  aux  produits  d’agriculture  de  toute  la 
con  tree  adjacente  <|ui  est  extremement  fertile.  .Mais  le  developpement 
de  la  navigation  etait  fortement  entrave  par  les  nombreux  obstacles 
— senilSj  haut-fonds,  rapides  etc. — se  trouvant  dans  le  lit  du  fleuve. 
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Depuis  1840  out  ete  faites  plusieurs  tentatives  d’etablir  suv  le  Dniestre 
la  navigation  a  vapeur;  mais  ces  essais  lPont,  pas  ete  couronnes  de 
succes.  Des  Pannee  1880  les  autorites  provinciales  de  la  Bessarabie 
commencerent  a  faire  des  demarches  energiques  aupres  du  gouverne- 
nient  relativement  a  Pamelioration  de  la  navigability  dn  Dniestre. 
On  proposa  d’etablir  un  droit  special  de  navigation  (1%  de  la  va- 
leur  des  marchandises  transportees,  en  sus  du  droit  general  de  na¬ 
vigation  dim  quart  pour  cent  de  la  meme  valeur)  afin  de  couvrir 
les  depenses  qui  devraient  etre  faites  pour  les  travaux  de  regulari- 
sation.  En  1884  fut  alloue  le  premier  credit  de  200000  roubles  (500 
mille  francs)  pour  Pamelioration  du  Dniestre  et  dans  la  meme  an  nee 
on  se  mit  aux  travaux,  qui  comprennent:  1,  P extraction  du  lit  du 
fleuve  des  arbres  echoues  et  des  pierres  dans  toute  la  partie  russe 
da  fleuve,  a  partir  de  la  frontiere  autrichienne  jusqiPa  Pembouchure, 
sur  une  longueur  dli  pen  pres  800  verstes  (853  kilometres)  et  2,  la 
regularisation  des  haut-fonds,  seuils  et  rapides  et  Pinstallation  des 
ports  de  refuge  et  dliivernage  dans  le  cours  moyen  du  fleuve,  entre 
la  ville  de  Moguilef  et  le  village  Vykhvatinnsty,  sur  une  longueur 
de  210  verstes  (224  kilom.).  Avant  tout  il  etait  urgent  d’eloigner 
les  arbres  echoues  et  les  recifs  dont  le  chenal  etait  encombre  et  qui 
presentaient  un  grand  danger  pour  la  navigation.  Jusqu'la  Phepre 
qu’il  est  on  a  extrait  du  fleuve  plus  de  400  recifs  et  grandes  pierres 
submergees  et  environ  deux  mille  et  demie  dlrbres  echoues.  Simulta- 
nement  avec  les  travaux  susmentionnes  on  construisait  des  ouvrages 
de  regularisation  sur  les  seuils  et  rapides.  Les  credits  employes  jusqiPa 
present  a  Pexeeution  des  travaux  s’elevent  a  800000  roubles  (2  mil¬ 
lions  de  francs).  Pour  cette  somme,  outre  les  derochements  et  Pextrac- 
tion  du  lit  des  arbres  echoues,  out  ete  executes  des  travaux  d^ame- 
lioration  sur  25  seuils  et  haut-fonds.  Bien  <pie  jusqiPa  Pheure  qu’il 
est  n'aient  pu  etre  ameliores  que  des  endroits  isoles  presentant  le  plus 
de  difficulty  a  la  navigation  et  qu’un  grand  nombre  de  seuils  et 
haut-fonds,  ainsi  que  la  partie  basse  du  fleuve,  en  aval  de  Vykhva- 
tinnstsy  jusqiPa  Pembouchure  dans  la  mer,  restent  encore  pour  la  plu- 
part  dans  leur  etat  primitif,  pourtant  les  travaux  executes  ont  deja 
manifeste  une  influence  tres  saint aire  sur  le  developpement  de  la 
navigation.  La  quant ite  des  marchandises  transportees  par  eau  a 
presque  quadruple  (avant  les  travaux  elle  etait  de  4  millions  et  un 
tiers  de  ponds — 71  mille  tonnes— par  aiq  actuellement  elle  atteint  16 
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millions  de  ponds — 262  mille  tonnes).  En  inenie  temps  le  rendement 
des  droits  de  navigation  a  progresse  de  28  mille  roubles  (70  mille 
francs)— en  1884 — a  104  mille  roubles  (260  mille  francs)  —  en  1890 — 
et  le  prix  du  fret  pour  le  parcours  a  partir  de  la  partie  moyenne 
du  Dniestre  jusqu'a  Odessa  a  baisse  de  40  copecs  par  poud  a  30 
copecs  ce  qui,  pour  un  trade  de  15  millions  de  poud  (245  mille 
tonnes),  se  traduit  par  un  benefice  annuel  de  1  million  et  demie  de 
roubles  (3  millions  et  3/4  de  francs). 

Comme  nous  Taxons  deja  dit,  il  n'y  a  que  le  haut-Volga,  la  haute 
Yistule  et  le  cours  moyen  du  Dniestre  qui  aient  etc  regularises  d’apres 
des  projets  (Tensemble  embrassant  quelques  centaines  de  kilometres  du 
cours  du  fleuve  Sur  le  reste  des  fleuves  navigables  n'ont  ete  executes 
jusqu'a  present  que  des  travaux  isoles  de  regularisation  ayant.  pour 
but  d’ameliorer  des  endroits  presentant  a  la  navigation  des  diff^pultes 
exceptionnelles.  Parmi  ces  travaux  il  faut  nommer  en  premier  lieu 
ceux  qui  out  ete  executes  en  difFerentes  parties  du  Dniepre,  sur  son 
affluent  la  Pripete  et  dans  la  region  basse  de  la  Dvina  Occidentale. 


Travaux  de  regularisation  sur  le  Dniepre. 

Depths  les  temps  les  plus  recules  le  Dniepre  servait  de  voie  de 
communication  etdre  le  nord  et  le  midi  de  la  Russie.  Or,  la  naviga¬ 
tion  sur  ce  fleuve  est  particulierement  entravee  par  les  cataractes 
qui  presentent  de  grandes  difficultes  pour  la  navigation  a  la  descente 
et  empechent  completemenl  celle  a  la  remonte.  Des  Tepoque  de  la 
reunion  de  la  Nouvelle-Russie  a  PEmpire  le  gouvernement  s'occupa 
du  probleme  de  Tamelioration  de  la  navigabilite  des  cataractes  du 
Dniepre.  Dans  la  seconde  moitie  du  siecle  passe  (1770  et  les  annees 
suivantes)  out  ete  executes  quelques  travaux  de  derochement  an 
tnoyen  des  sautages  a  la  poudre  et  en  morne  temps  on  a  commence 
le  creusement  de  canaux  de  derivation  dans  les  cataractes  Nenassy- 
tetski  et  Kaidatski.  En  1787,  lors  du  voyage  de  Tlmperatrice  Cathe¬ 
rine  II  dans  le  midi  de  la  Russie,  on  etablit  la  corporation  des  „pilotes 
du  Dniepre11,  qui  out  la  tache  specitile  de  diriger  les  bateaux  el  trains 
de  bois  a  leur  passage  par  les  cataractes.  Dans  les  premieres  annees 
du  siecle  aetuel,  d  apres  un  projet  elabore  par  l'inghnieur  Devolaid, 
out  etc  executes  quelques  travaux  de  derochement  dans  les  trois  cata- 
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ractes  les  plus  rapproches  de  la  ville  de  Yekaterinoslaf;  en  meme 
temps  on  y  construisit  des  canaux  decouverts  (non  ecluses)  separes 
du  fleuve  par  des  digues  insubmersibles  et  dans  la  cataracte  Nenassy- 
tetski,  qni  est  la  plus  importante  de  toutes,  on  commenea  la  construc¬ 
tion  d’un  canal  ecluse  de  derivation.  Mais  par  suite  du  manque  de 
credits  disponibles  ces  travaux  n’ont  pas  ete  continues  et  la  plupart 
d^eux  a  ete  plus  tard  detruite  par  les  hautes  eaux  et  les  chocs  des 
glacons. 

Vers  1830  on  elabora  un  plan  de  travaux  d’amelioration  des 
cataractes  du  Dniepre  dans  le  but  de  les  rendre  praticables  aux  ba¬ 
teaux  navigant  a  la  remonte;  or,  ces  travaux  auraient  exige  des  de- 
penses  demesurees;  c’est.  pourquoi  on  se  decida  de  se  borner  a  Pa  me¬ 
lioration  de  la  navigation  a  la  descente,  en  installant  aupres  de  la 
rive  gstuche,  dans  le  lit  meme  du  fleuve,  des  canaux  decouverts  li- 
mites  du  cote  droit  par  des  digues  d’empierrement.  On  commenea  les 
travaux  en  1833  par  la  construction  d’un  canal  dans  la  cataracte 
Vieux-Kaidatski;  il  bit  termine  en  1841.  Dans  les  annees  suivantes, 
jusqu’en  1854,  furent  construits  les  canaux  dans  les  autres  liuit  cata¬ 
ractes.  La  depense  pour  tons  ces  travaux,  y  compris  les  reparations 
et  reconstructions  partielles  des  ouvrages  executees  dans  la  suite,  jusqu’en 
1872,  se  montent  a  la  somme  d’a  pen  pres  2  millions  de  roubles 
(5  millions  de  francs).  Or,  les  dits  canaux  sont  a  Petiage  d’une  cer- 
taine  utilite  pour  la  navigation  a  la  descente  mais  ils  sont  insuffisants 
pour  produire  une  amelioration  essentielle  de  la  navigability  des  cata¬ 
ractes.  En  1880  et  les  annees  suivantes  on  fit  plusieurs  tentatives 
(Pinaugurer  le  touage  dans  les  cataractes,  mais  sans  succes.  11  etait 
impossible,  meme  pour  le  toueur  seal,  sans  bateau  remorque,  d’avan- 
cer  centre  le  courant  qui  le  lancait  de  cote  sur  les  recifs  par  suite 
de  quoi  le  toueur  se  troua  completement  et  coula  a  fond.  Dans  ces 
derniers  temps  il  iPa  ete  execute  dans  les  cataractes  du  Dniepre  que 
des  travaux  de  pen  d 'importance:  des  derochements  et  des  reparations 
des  digues  limitant  les  canaux  decouverts.  Or,  le  probleme  de  Pame- 
lioration  fondementale  de  la  navigability  des  cataractes,  iPa  pas,  jus- 
qu’a  Pheure  qu'il  est,  trouve  de  solution  definitive.  Des  etudes  appro- 
fondies  out  ete  fades  sur  ce  sujet,  et  actuellement,  on  est  occupe  a  Pad- 
ministration  des  voies  de  communication  de  Pelaboration  d’un  projet 
detaille  d’apres  lequel  on  se  propose  de  construire  dans  quelques 
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cataractes  des  canaux  ecluses  de  sorte  que  la  navigation  ponrra  se 
faire  sans  difficulty  a  la  remonte  comme  a  la  descente;  Pamelioration 
des  autres  cataractes  qui  out  des  pentes  moins  considerables  on  se 
propose  d’atteindre  an  moyen  des  travaux  de  derochement. 

Des  travaux  isoles  de  regnlarisation  out  etc  executes  sur  le  Dniepre 
encore  en  plusieurs  endroits;  les  plus  importants  parmi  eux  sont 
ceux  de  Pamelioration  du  fleuve  pres  de  la  ville  de  Kief,  oil,  vers 
l'annee  1850,  le  courant  avait  commence  a  manifester  la  tendence  de 
s’eloigner  de  la  ville  en  se  dirigeant  dans  tin  bras  secondaire  le  soit- 
disant  Tchertoroi  (Fosse  du  Diable)  qui  se  detache  du  cote  gauche 
du  fleuve  et  lait  tut  grand  detour  a  une  distance  de  plusieurs  kilo¬ 
metres  de  la  ville,  laquelle,  comme  elle  est  situee  sur  la  rive  droite, 
risquait  de  cette  maniere  d’etre  privee  de  ses  communications  par  eau. 
En  outre  la  deviation  susmentionnee  des  eaux  presentait  tin  grand 
danger  au  pout  suspendu  de  Kief  (pout  Nicolas)  qui  pouvait  facile- 
ment  etre  contourne  par  le  fleuve  dont  le  courant,  en  sortant  du  bras 
Tchertoroi,  donnait  avec  une  grande  force  coutre  la  culee  gauche  du 
pout  et  sur  les  parties  voisines  des  berges.  Pour  remedier  a  ces  in- 
convenients  on  entreprit  en  1855  et  les  annees  suivantes  des  travaux 
de  regnlarisation  qui  avaient  pour  but  de  termer  le  bras  Tchertoroi 
et  de  proteger  les  piles  et  les  culees  du  pout  suspendu.  Grace  a  ces 
travaux  le  courant  principal  du  fleuve  reprit  son  ancienne  direction 
et  se  rapprocha  derechef  de  la  ville.  La  digue  par  laquelle  on  avait 
ferme  le  bras  Tchertoroi  a  son  point  de  separation  du  Dniepre  sup- 
porta  avec  succes  le  choc  des  eaux  jusqu'en  1881,  quand,  par  suite 
d’une  forte  crue,  il  s’y  forma  une  breche  qui  a  ete  refermee  en  1882. 
Ce  fait  demon! ra  d’une  facon  evidente  la  necessity  d’une  regularisation 
plus  radicale  du  Dniepre  pres  de  Kief.  L’embouchure  de  la  Desna 
<|ui  se  trouve  a  une  distance  de  quelques  kilometres  en  amont  de  la 
ville,  ainsi  que  le  grand  nombre  des  bras  secondaires  qui  s’y  deta- 
chent  du  lit  principal  du  fleuve  contribuent  aux  cliangements  conti- 
nuels  de  la  direction  du  chenal,  ce  qui  cause  beaucoup  de  difficulty  a 
la  navigation  et  presente  un  danger  serieux  pour  le  pout  Nicitlas. 
Par  cette  raison,  des  1884,  on  a  entrepris  des  travaux  systematiques 
de  regnlarisation  dans  la  section  du  lleuve  en  aval  de  l’embouchure 
de  la  Desna,  jusqu’au  pout  de  chemin  de  fer,  sur  une  longueur  de  18 
verstes  (19  kilom.,  2).  Ces  travaux,  pour  lesquels  on  tt.  depensc  vers 
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les  900  mille  roubles  (2  millions  et  quart  de  francs)  touchent  deja 
a  leur  fin.  Tons  les  faux  bras  ont  ete  fermes;  le  courant  principal  a 
ete  dirige  d’une  maniere  defenitive  du  cote  de  la  ville,  ce  qui  assure 
une  profondeur  suffisante  aupres  du  debarcadere;  le  fond  du  fleuve 
sous  le  pout  suspendu  a  ete  protege  par  des  empierrements  et  des 
fascinages  et  en  general  les  travaux  de  regularisation  et  de  protection 
des  berges  dans  la  partie  du  fleuve  adjacente  a  la  ville  ont  eu  pom- 
consequence  qu''a  Pheure  qu’il  est  il  ne  s’y  produit  plus  de  tournants 
d  eau  dans  le  fleuve  et  de  si  forts  et  frequents  affouillements  dans  les 
berges  et  le  fond  du  lit  comme  c ‘el ait  le  cas  aturefois. 

Depuis  1888  ont  ete  entrepris  encore  d’autres  travaux  de  regula¬ 
risation  sur  le  Dniepre  aupres  des  villes  de  Kremenntchoug,  Yekateri- 
noslaf  et  Alexanndrofsk,  ayant  pour  but  d’etablir  un  chenal  suftisam- 
ment  large  et  profond,  menant  du  large  au  debarcadere  de  la  ville. 
Dans  les  deux  dernieres  villes  on  se  propose  en  outre  d'etablir  des 
ports  de  refuge  et  d’hivernage.  Les  credits  qui  ont  ete  alloues  juscjiPa 
present  pour  ces  travaux  ne  sont  que  pen  considerables  et  le  deve- 
loppement  ulterieur  des  travaux  dependra  naturellemeut  du  chiffre 
des  sommes  qu’il  sera  reconnu  possible  tie  mettre  a  la  disposition  de 
l'administration  des  voies  de  communication. 

De  1876  a  1882  ont  ete  executes  des  travaux  de  dragage  ,dans 
Tun  des  bras  (Belogroudofski)  du  delta  du  Dniepre  pour  creer  un 
chenal  navigable  a  trovers  les  bancs  de  sable  situes  dans  les  embou¬ 
chures  du  fleuve.  Ces  travaux  n’ont  pas  aonne  de  resultat  satisfaisant. 
Leur  direction  avait  ete  confiee  a  la  ville  de  Khersonn  qui  recevait 
a  cet  effet  des  subsides  d’argent  de  l’etat.  En  tout  il  a  ete  depense  pour 
ces  travaux  (par  Petat  et  la  ville  ensemble)  environ  350  mille  roubles 
(875  mille  francs). 

En  outre,  pendant  les  dernieres  10  annees  on  a  execute  sur  le 
Dniepre  en  plusieurs  endroits  des  traraux  isoles  de  regularisation 
ayant  pour  but  Pamelioration  de  la  navigabilite  du  fleuve  sur  cer¬ 
tains  seuils,  haut-fonds  et  maigres.  Pour  la  plupart,  ces  travaux  ont 
donne  des  resultats  satisfaisant,  quant  a  Pamelioration  locale  des 
troncons  respectifs  du  fleuve*,  mais  vu  le  peu  de  developpement,  le 
petit  uombre  et  l’isolement  de  ces  travaux  ils  n’ont  pas  pu  avoir  une 
influence  tant  soit  peu  visible  sur  les  conditions  generales  de  la  na¬ 
vigabilite  du  fleuve. 
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Parmi  les  travaux  de  regularisation  qui  ont  ete  executes  sur 
d’autres  rivieres  navigables  pour  ameliorer  la  navigabilite  de  quelques 
parties  isolees  de  ces  rivieres,  ceux  qui  meritent  avant  tout  d'etre 
mentionnes,  pour  le  nombre  considerable  des  ouvrages  d’art  et  pour 
l  imprortance  des  sommes  depensees,  ce  sont:  les  travaux  de  corre¬ 
ction  des  haut-fonds  de  Tchernobyle  sur  la  Pripete,  a  30  verstes  de 
son  embouchure  dans  le  Dniqpre,  et  T amelioration  de  la  navigabilite 
de  la  Dvina  Occidentale  dans  les  limites  du  port  de  Riga. 


Travaux  de  regularisation  sur  la  Pripete. 

Les  travaux  d’amelioration  des  haut-fonds  de  Tchernobyle  ont  ete 
commences  en  1878.  Ces  haut-fonds  presentaient  le  plus  de  difficulty  a 
la  navigation  de  la  Pripete.  Sur  une  etendue  de  plusieurs  kilometres, 
pendant  les  secheresses,  la  profondeur  d'eau  et ai <  souvent  tellement, 
insuftisante  qu’on  se  voyait  oblige  de  suspendre  la  navigation  pour 
quelque  temps,  Au  moyen  d ’ouvrages  de  regularisation, — digues  longuitu- 
dinales,  epis  transversaux  etc.,  —  le  courant  du  lleuve  qui  autrefois,  sur 
une  longueur  d’a  pen  pres  10  verstes  (10  kilom,  67),  se  dispersait 
dans  plusieurs  faux  bras  a  ete  concentre  dans  le  lit  principal  dont 
les  berges  ont  ete  protegees  par  des  fascinages  et  par  la  plantation 
d’oseraies.  Depuis  1878  pour  les  travaux  d’amelioration  des  haut-fonds 
de  Tchernobyle  on  a  depense  environ  un  demi-million  de  roubles 
(1.250.000  fr.)-,  les  resultats  de  ces  travaux  sont  completement  satis- 
faisants-,  la  profondeur  d'eau  sur  toute  Petenclue  des  haut-fonds  est 
devenue  plus  (pie  suffisante.  Depuis  l’achevement  des  travaux  de 
regularisation  de  Tchernobyle  le  plus  de  difliculte  a  la  navigation 
presentent  les  haut-fonds  qui  se  trouvent  a  l  embouchure  de  la  Pripete 
dans  le  Dniepre.  En  1890  ont  ete  commences  des  travaux  devant 
ameliorer  la  navigabilite  de  cette  partie  du  lleuve. 


Travaux  de  regularisation  sur  la  Dvina  Occidentale 
pres  la  ville  de  Riga. 

t,>uelques  travaux  d’amelioration  de  la  navigabilite  de  la  Dvina 
Occidentale  pres  de  la  ville  de  Riga  ont  ete  executes  deja  an  17""' et 
18rae  siecles;  en  1764 — 1775,  par  exemple,  le  lit  du  lleuve,  a  partir 
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de  la  ville  jusqu’a  son  embouchure  dans  la  mer,  a  ete  limite  de 
deux  grandes  digues  insubmersibles  en  terre,  lesquelles,  cependanb 
n’ont  pas  contribue,  (Pune  maniere  quelque  peu  eflicace,  a  l’ameliora- 
tion  de  la  navigabilite  du  fleuve;  elles  ont  ete  detruites  bien  vite  par 
les  bautes  eaux  et  les  glacons.  En  1782 — 1789  on  construisit.  line 
digue  du  cote  gauche  de  Pembouchure  du  tleuve  et  en  meme  temps 
on  ferma  un  faux  bras  (Pancienne  embouchure)-  ces  travaux  avaient 
pour  resultat  de  faciliter  considerablement  Pentree  des  navires  du 
large  dans  rembouchure  du  tleuve.  En  1847  Pang-mentation  conti- 
nuelle  de  la  barre  de  sable  s'etendant  devant  Pembouchure  crea  de 
nouvelles  difficultes  aux  bateaux  arrivant  a  Riga.  Alors  le  corps  des 
marchands  de  Riga,  avec  Pautorisation  du  gouvernement,  contracta 
un  emprunt  de  2  millions  et  demie  de  roubles  (0.250.000  fr.)  pour 
la  correction  definitive  de  Pembouchure  de  la  Dvina*,  ces  travaux  ont 
dure  de  1850  a  1800.  Ensuite  se  tit  sentir  la  necessite  d’ameliorer 
le  lit  du  fleuve  entre  son  embouchure  et  la  ville  de  Riga  sur  line 
longueur  de  15  verstes  (16  kilometres);  la  direction  du  chenal  y  etait 
extremement,  sinueuse  et  il  y  avait  beaucoup  de  haut-fonds  et  de  faux 
bras.  En  1869  et  1870  le  gouvernement  alloua  226  mille  roubles  (565 
mille  francs)  pour  les  travaux  les  plus  necessaires  dans  cette  partie  du 
tleuve;  en  outre  ont  ete  executes  aux  frais  de  la  ville  des  travaux 
de  protection  des  berges.  En  1875  ont  ete  commences  des  travaux 
systematiques  de  regularisation  d'apres  un  projet  detaille,  dans  lequel 
les  depenses  sont  evaluees  a  la  somme  de  4  millions  de  roubles  (10 
millions  de  francs).  La  plupart  de  ces  travaux  est  deja  terminee.  Sur 
toute  Petendue  du  port  de  Riga  et  dans  la  partie  du  tleuve  entre  la 
ville  et  la  mer  on  a  cree  un  chenal  avec  une  profondeur  d'eau  qui 
suffit  entierement  a  la  circulation  des  bateaux  et  des  navires  avec  un 
tirant  d’eau  de  20  pieds  (6m,  10). 


Outre  les  travaux  de  regularisation  dont  il  a  ete  question  plus 
bant,  dans  ces  derniers  temps  on  a  execute  encore  des  ameliorations 
isoltses  et  des  protections  de  berges  en  plusieurs  endroits  sur  beaucoup 
(Pautres  rivieres,  par  exemple  sur:  le  Don,  le  Niemane,  POka,  la  Ka¬ 
ma,  la  Desna,  le  Soge  etc.  Pour  la  plupart  ces  travaux  sont  destines 
a  ameliorer  quelques  parties  isolees  des  rivieres  presentant  des  dif- 
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ficnltes  ext  raordinaires  a  la  navigation  ou  ils  servant  a  prevenir  et  a 
faire  cesser  des  affouillements  des  berges  particulierement  dangereux. 
Sur  l'etat  general  de  navigabilite  ties  rivieres  respectives  ces  travaux, 
par  snite  de  leur  laible  etendue,  ne  peuvent  pas  avoir  .line  influence 
quelque  pen  sensible. 

De  tout  ce  qu'il  a  ete  dit  des  voies  navigables  de  Russie  il  res- 
sort  tpie,  malgre  tons  les  efforts  fails  dans  ces  deciders  temps,  jusqu’a 
l’heure  qu’il  est  leur  developpement  n'a  pas  encore  ete  entieremenf 
satisfaisant.  Les  voies  artificielles,  a  la  seule  exception  du  systeme 
Marie  (font  la  reorganisation  fondementale  est  actuellement,  en  cours 
d'execution,  sont  resides  pendant  mi  demi-siecle  sans  amelioration  pro- 
fonde  et  dans  leur  etat  actuel  elles  ne  peuvent  pas  suffir  aux  besoins 
de  la  navigation  moderne  qni  exige  des  conditions  de  navigabilite 
appropriees  au  mouvement  regulier  de  bateaux  de  grandes  dimensions; 
ce  n’est  qu’ainsi  qu'on  pent  realiser  le  bon-marche  voulu  dans  les 
transports  des  marchandises  encombrantes  et  de  pen  de  valeur  des- 
(pielles  se  compose  par  excellence  le  trafic  des  voies  de  navigation  in- 
terieure. 

Des  voies  navigables  naturelles  la  plupart  reste  jusqida  Pheure 
qu'il  est  dans  son  etat  primitif  sans  ameliorations  systematiques  em- 
brassant  des  fleuves  entiers  ou  des  sections  d’une  etendue  considerable 
et  pouvant  seuls  ameliorer  d  ime  maniere  decisixe  les  conditions  de 
navigabilite  et  contribuer  a  une  diminution  taut  soit  pen  considerable 
des  frais  de  transport  par  eau.  Du  petit  nombre  des  travaux  de 
cette  espece  qni,  jusqu’a  present,  out  ete  entrepris,  les  travaux 
de  regularisation  sur  le  haut  Volga  out  ete,  comme  nous  l'avons  vu, 
completement  abandonnes,  cette  partie  du  fleuve  n’ayant  plus  Pimpor- 
tance  preponderante  pour  la  navigation  interieure,  qui  lui  appartenait 
a\ant  la  creation  et  Pamelioration  graduelle  du  systeme  Marie,  lors- 
que  la  presque  totalite  du  trafic  du  Volga  gravitait  encore  \ers  le 
systeme  Vychenevolotski.  Les  travaux  de  regularisation  de  la  haute 
Vistule  et  du  cours  moyen  du  Dniestre  ne  sont  pas  encore  acbeves 
et  comme  les  autres  parties  de  ces  fleuves  restent  dans  leur  etat  pri. 
mitif  les  dits  travaux  n’ont  pas  encore  pu,  dans  la  mesure  xoulue, 
contribuer  au  developpement  de  la  navigation  sur  ces  fleuves.  Mais, 
au  moins,  dans  la  derniere  quinzaine  d'annees  a  etc  creee  une  base 
solide  pour  Pelaboration  d'un  plan  general  d’a melioration  systdmatique 
de  nos  voies  navigables  et  on  a  reeueilli  des  donnees  et  des  materiaux 
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abondants,  necessaires  pom*  la  solution  correcte  des  multiples  et  varies 
problemes  techniques  qui  ne  manqueront  pas  de  se  presenter  a  cette 
occasion. 

Yers  1870  la  construction  des  principals  lignes  magistrales  du 
reseau  des  chemins  des  fer  russes  touchait  a  sa  fin.  On  s’apercut  alors 
de  la  necessite  de  reprendre,  simultanement  avec  le  developpement 
du  reseau  des  chemins  de  fer.  les  travaux  de  construction  et  d’ame- 
lioration  des  voies  navigables  interieures,  qui  avaient  ete  negliges  de- 
puis  bien  longtemps.  Pour  entreprendre  une  telle  tache  on  avait 
besoin  de  donnees  exactes  sur  l’etat  contemporain  et  les  conditions 
de  navigability  de  nos  voies  tluviales.  Or,  ces  donnees,  pom*  la 
plupart,  faisaient  completement  defaut  et  meine  s’il  y  en  avait,  elles 
se  trouvaient  etre  ou  surannees  on  inexactes.  L ‘‘administration  des 
voies  de  communication  se  decida  done  en  1875  d’entreprendre  des 
etudes  detaillees  qui  pen  a  pen  s’etendraient  sur  toutes  les  princi- 
pales  lignes  du  reseau  des  voies  de  navigation  interieure.  A  cette  tin 
flit  creee  une  commission  speciale  qu’on  nomma  ^Commission  d ‘‘ex¬ 
ploration  et  de  description  des  voies  navigables  elle  detacha  cliaque 
annee  im  certain  nombre  d’expeditions  sur  les  principales  voies  tluvi¬ 
ales  pour  y  faire  des  etudes  approfondies.  Ces  expeditions  se  compo- 
saient  d’ingenieurs  des  voies  de  communication,  d’officiers  de  la  ma¬ 
rine,  d’employes  secondaires  et  d’ouvriers.  C’est  sur  les  principales 
voies  navigables  qu’on  dirigea  les  premieres  expeditions,  notamment 
sur  le  Volga,  le  Dniepre,  le  Don,  la  Vistule,  la  Dvina  Septentrionale, 
POka  et  la  Pripete.  Les  etudes  comprenaient  toutes  les  donnees  dont 
on  avait  besoin  pour  elucider  l’etat  de  navigabilite  et  les  conditions 
naturelles  des  lleuves*,  on  levait  des  plans  detailles  du  lit  des  fleuves, 
des  bras  secondaires,  des  rivages  et  du  bassin  fluvial  dans  les  limites 
des  grandes  ernes*,  on  faisait  des  nivellements  des  berges,  du  niveau 
d’eau  du  fleuve  et  du  relief  du  bassin  fluvial  suivant  des  protils  tran- 
sversaux  qu’on  prolongeait  egalement  jusqu’aux  limites  du  deborde- 
ment  des  eaux  des  grandes  ernes*,  on  executait  des  sondages;  on  me- 
surait  la  vitesse  du  courant,  on  etablissait  des  services  reguliers  d’e- 
tiage  etc.  Pendant  le  semestre  d’ete  les  expeditions  travaillaient  sur 
le  terrain  et  en  hiver  elles  s’occupaient  pour  la  plupart  dans  les 
bureaux:  on  systematisait  les  materiaux  recueillis,  on  elaborait  des 
memoires,  on  dessinait  des  cartes,  plans  et  protils  et  on  executait  en 
general  toutes  les  ecritures  et  dessins  dont  on  avait  besoin  pour  ex- 
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poser  les  donnees  rec-ueillies  sous  one  forme  intelligible  et  claire. 
Quelquefois  certains  travaux  sur  le  terrain  se  faisaient  en  hiver,  par 
exemple  les  sondages  snr  les  lacs  et  les  grands  Hemes  dont  Pexecu- 
tion  etait  plus  facile  sur  la  glace.  Les  etudes  sur  les  rivieres  secon- 
daires  se  faisaient  d'apres  un  programme  moins  etendu  et  sur  les 
petites  rivieres  de  troisieme  ordre  on  ne  faisait  que  des  reconnaissan¬ 
ces  generales.  Jusqu’k  Pheure  qu’ilest  sur  les  principales  voies  fluvia- 
les  out  ete  achevees  des  etudes  sur  une  longueur  generale  d ‘environ 
30  mille  verstes  (32  mille  kilometres)-,  dans  ce  nombre  ont  ete  explo¬ 
res:  le  Volga — snr  une  etendue  de  2600  verstes  (2774  kilom.),  le 
Dniepre — sur  plus  de  2000  verstes  (2134  kilom.),  le  Don  avec  .son 
affluent  le  Donets — sur  1100  verstes  (1174  kilom.),  la  Vistule — sur 
420  verstes  (448  kilom.),  la  Dvina  Septentrionale — sur  680  verstes 
(725  kilom.),  POka — sur  1030  verstes  (1099  kilom.),  la  Pripete  sur 
510  verstes  (544  kilom.)  etc.  En  outre  ont  ete  explorees  des  contrees 
<le  partage  des  eaux  de  differents  derives  et  en  general  des  terrains 
ayant  de  Pimportance  pour  Petablissement  de  nouvelles  communica¬ 
tions  par  eau  et  pour  l’amelioration  des  voies  fluviales  deja  existantes. 
8ous  les  auspices  de  la  Commission  des  explorations  et  descriptions 
ont  ete  crees  370  postes  d'etiage  sur  toutes  les  principales  voies  fluvi¬ 
ales.  Les  resultats  des  observations  de  ces  postes  sont  systematises, 
classifies  et  exposes  dans  des  memoires  avec  dessins.  Toutes  ces  don¬ 
nees  sont  publies  par  le  Ministere  des  voies  de  communication-  elles 
sont  (Pnne  grande  utilite  pour  Pexamen,  la  discussion  et  la  resolution 
de  differents  projets  et  questions  ayant  trait  aux  travaux  d’etablisse- 
ment  et  d ’amelioration  des  voies  navigables.  En  outre  les  nouvelles 
periodiques  sur  la  hauteur  du  niveau  dans  les  differentes  parties  du 
leseau  des  voies  fluviales,  qui  sont  envoyees  aux  institutions  et  person- 
nes  interessees  par  les  postes  d’etiage,  servent  de  base  aux  manoeuv¬ 
res  des  barrages  des  reservoires  d'alimentatioiq  elles  sont  coimnuni- 
(piees  aux  bateliers  pour  les  mettre  an  courant  de  la  hauteur  d’eau 
dans  les  differentes  rivieres  et  canaux  faisant  partie  de  lem-  itineraire, 
ce  <pii  est  surtout  d’une  grande  importance  quand  il  s’agit  des  con- 
rants  d’eau  qui  sont  alimentes  par  les  eaux  des  reservoires  et  dans 
lesquels  les  oscillations  du  niveau  sont  tres-considerables;  enfin  les 
nouvelles  susmentionnees  servent  a  signaler  aux  fonctionnaires  de  Pad- 
ministration  des  voies  de  communication  ainsi  qu’au  public  Papproclie 
des  ernes  et  des  inondations. 
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Sur  l'initiative  de  la  commission  ^exploration  et  de  description 
des  voies  navigables,  ont  ete  creees  des  stations  meteorologiques  dans 
differentes  contrees  presentant  un  interet  particulier  par  rapport  a 
E  alimentation  des  cours  d’eau.  Les  resultats  de  leurs  observations 
servent.  a  signaler  a  la  batellerie  1  aproche  d  orages  et  en  outre  on  en 
prolite  pour  calculer  la  quantite  des  eaux  de  pluie  alimentant  les 
cours  d'eau. 

Encore  on  etablissait  des  stations  hydrometriques  sur  plusieurs 
fleuves  (le  Volga,  le  Dniepre,  la  Dvina  Septentrionale,  la  Dvina 
Occidentale,  J'Oka  et  la  Kama).  Pendant  plusieurs  annees  on  y  a 
execute  des  observations  exactes  sur  la  vitesse  du  courant,  le  debit 
d'eau,  les  pentes  de  la  nappe  d'eau  et  en  general  sur  tons  les  ele¬ 
ments  desquels  dependent  les  conditions  naturelles  d’un  cours  d’eau 
et  qui  determinent  l'influence  que  les  plienomenes  atmospheriques 
exercent  sur  les  dites  conditions  naturelles  des  rivieres. 

Les  principaux  resultats  de  toutes  ces  observations  sont  succes- 
sivement  systematises  et  exposes  dans  des  memoires  qui  se  publient 
par  les  soins  du  Ministere  des  Voies  de  Communication. 

Vers  1884  les  etudes  sur  la  plupart  des  grands  fleuves  etaient 
achevees',  la  Commission  d'Exploration  et  de  Description  des  voies  navi- 
gables  avait  termine  Elaboration  et  la  mise  en  vigueur  d  un  reglement 
de  police  de  navigation  interieure  ainsi  que  Eorganisation  d’un  service 
d’lnspection  sur  les  principales  voies  navigables;  elle  avait  en  outre 
fait  construire  a  dilferents  chantiers,  en  Russie  et  a  l’etranger,  des 
bateaux  a  vapeur  et  les  avait  fournis  au  service  d’inspection.  C’est 
alors  qu’il  fut  decide  d’abolir  la  commission  susdite.  La  continuation 
de  ses  travaux  fut  conliee  a  la  Section  Technique  du  Departement 
des  Routes  et  des  Voies  Navigables.  A  eette  section  furent  transmis 
tons  les  materiaux,  donnees  et  documents  recueillis  par  la  commis¬ 
sion  et  les  memoires  rediges  par  elle  et  au  fur  et  a  mesure  de  Eallo- 
cation  des  credits  necessaires  la  Sestion  Technique  lait  paraitre  des 
publications  contenant  les  principaux  resultats  des  etudes  et  observa¬ 
tions  faites  sur  les  voies  navigables  avec  des  cartes,  des  plans  detail- 
le^  des  protils  en  long  et  en  travers  et  autres  dessins  servant  a  elu- 
cider  les  conditions  naturelles  et  l’etat  de  navigabilite  de  ces  voies. 

Toutes  ces  donnees  sont  d’une  grande  utilite  pour  Elaboration 
soignee  des  projete  des  multiples  travaux  d’amelioration  et  de  regula- 
risation  des  differentes  parties  de  notre  reseau  fluvial.  Les  avantages, 
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l'utiliie,  la  necessite  et  Purgence  iPun  tres  grand  nombre  de  ces  tra- 
vaux  se  inanifestent,  dans  ces  derniers  temps,  de  pins  en  plus.  Nous 
croyons  ne  pas  trop  dire  en  affirmant  cjue  daus  aucun  des  autres 
etats  euro pee ns  la  prodictivite  des  travaux  de  correction  des  voies 
fluviales  n  est  tellement  evidente  que  chez  nous  en  Rnssie.  Pour  don- 
ner  a  pen  pres  la  mesure  des  qualites  et  de  Pimportance  des  voies 
navigables  de  Russie  il  nous  semble  ne  pas  etre  denue  d’interet  de 
les  comparer,  a  grands  traits,  aux  voies  fluviales  des  principaux 

autres  etats  de  1 ’Europe  dont  aucun  ne  possede  un  reseau  de  voies 

« 

fluviales  aussi  etendu  que  la  Russie.  Presque  tons  les  grands  fleuves 
russes  se  pretent  a  merveille  a  leur  reunion  en  un  reseau  ininterrompu 
au  moyen  de  Petablissement  <le  canaux  rattachant  entre  elles  les 
sections  superieures  des  differents  cours  d’eau.  Souvent  les  sources  des 
fleuves  ne  sont  separees  entre  elles  que  par  des  elevations  du  sol  d'une 
hauteur  et  d'une  etendue  pen  considerables.  Ces  conditions  naturelles 
favorisent  particulierement  le  developpement  de  la  navigation  interieure. 
Quand  on  juxtapose  les  voies  navigables  de  la  France  et  de  PAllemagne 
a  celles  de  la  Russie  on  voif  qiPen  France,  relativement  parlant,  les 
rivieres  ne  sont  pas  grandest  elles  ont,  pour  la  plupart  du  temps,  des 
pentes  asses  fortes  et,  a  Petiage,  leur  debit  d’eau  est  pen  considerable. 
C'est  pourquoi,  a  quelques  exeptions  pres,  les  rivieres  de  France  ont 
eu  besoin  d’etre  eclusees  et  canalisees  pour  pouvoir  servir  avec  avan- 
tage  de  voies  de  navigation  interieure.  Surtout  dans  les  derniers 
temps,  depuis  le  developpement  si  considerable  des  chemins  de  fer, 
les  rivieres  francaises  qui,  dans  leur  etat  naturel,  ne  pouvaient  send* 
qu'a  la  circulation  de  fort  petits  bateaux  n'lauraient  pas  pu  suppor¬ 
ter  la  concurrence  des  voies  ferrees  sans  Pexecution  des  grands  et 
merveilleux  ouvrages  d’art  au  moyen  desquelles  on  a  reussi  a  creer 
dans  ces  rivieres  un  chenal  suffisamment  large  et  profond  pour  la  cir¬ 
culation  facile  de  grands  bateaux  qui  seuls  sont  en  etat  do  transpor¬ 
ter  a  bas  prix  les  marchandises  lourdes  et  emcombrantes.  Naturel- 
lement,  dans  de  t  el  les  conditions,  la  creation  du  reseau  des  voies  na¬ 
vigables  en  France  a  dh  exiger  < le  tres  fortes  depenses. 

En  Allemagne  les  rivieres  navigables  sont  plus  grandes  et  leur 
amelioration  a  pu  etre  elfectuce  comparativement  avec  des  depenses 
moins  fortes  (pie  celles  qui  ont  ete  fades  dans  le  meme  but  en  France. 
I^s  rivieres  allemandes  ont  des  pentes  moins  raides  et,  pour  la  pin. 
part,  un  debit  d’eau  plus  abundant.  Le  plus  souvent  on  n’a  pas  eu 
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besoin  de  les  canaliser  pour  leur  donner  une  profondeur  dVau  con- 
venable;  on  a  pu  se  borner  a  des  travaux  de  regularisation  qui  sont 
moins  couteux  que  les  ouvrages  d’art  servant  a  la  canalisation  des 
cours  dVau.  Ainsi  les  qualites  des  rivieres  cPAllemagne  sont  plus 
favorables  a  Pamelioration  de  leur  navigabilite  qui  peut  etre  realisee 
avec  des  depenses  comparativement  modiques.  De  ce  que  nous  venons 
de  dire  il  resulte  quVme  certaine  somine  employee  pour  Pamelioration 
des  voies  navigables  sera  d’une  plus  grande  productivite  en  Allemagne 
qiPelle  ne  pourrait  Petre  en  France. 

En  Russie  les  conditions  naturelles  des  fleuves  navigables  sont 
encore  plus  avantageuses.  La  plupart  des  grands  cours  dY.au  nV 
quVme  pente  comparativement  insignifiante  avec  un  debit  d’eau  tres 
considerable,  ce  qui  facilite  particulierement  la  navigation  a  la  re¬ 
monte.  Sur  les  grands  fleuves  les  rapides  et  cataractes  sont  peu  nom- 
breux.  II  iPy  en  a  que  tres  peu  de  tels  qui  sOnt  tout  a  fait  imprati- 
cables  ou  presen  tent  de  grandes  difficultes  a  la  navigation.  Sur  notre 
plus  grand  fleuve,  le  Volga,  a  partir  de  la  ville  de  Tver  jusqiPa  la 
mer  Caspienne,  sur  une  etendue  de  plus  de  3000  kilometres,  il  n'y 
a  pas  une  seule  cataracte.  DVutres  rivieres  importantes,  comme  la 
Dvina  Septentrionale,  la  Neva,  la  Vistule,  le  Don  etc,  nVn  ont  non 
plus.  Parmi  les  grands  fleuves  ce  iPest  que  le  Dniepre  qui,  dans  son 
cours  inferieur,  a  des  rapides  tres  considerables  presentant  de  grands 
dangers  pour  la  navigation  a  la  descente  et  empechant  absolument  la 
navigation  a  la  remonte,  de  sorte  que  le  Dniepre  se  presente  comme 
decoupe  en  deux  parties  separees:  Pune  en  aval  des  rapides  qui  a 
une  etendue  de  350  kilometres  et  Pautre  en  amont  dVux  ayant  une 
longueur  de  plus  de  1500  kilometres.  Pour  donner  a  la  batellerie  un 
passage  commode  par  les  rapides  du  Dniepre  il  faudrait  en  ecluser 
quelquesuns,  les  plus  dangereux,  et  regulariser  les  autres,  comme  cVst 
Pintention  du  Ministere  des  voies  de  communication.  Mais,  pour  les 
fleuves  de  la  Russie,  ce  nVst  ca  qiPun  cas  isole  et  la  plupart  des 
rapides  qui  se  trouvent  sur  les  autres  grandes  rivieres  nVnt  que  peu 
dbmportance  et  sont  praticables  a  la  remonte  dans  leur  etat  naturel, 
sans  ouvrages  (Part-,  ce  rPest  meme  que  tres-rarement  qu'en  pareil  cas 
on  a  du  avoir  recours  au  touage.  En  general  on  peut  dire  que  sur 
les  rivieres  de  la  Russie  les  bateaux  parcourent,  pour  1a.  plupart  du 
temps,  des  milliers  de  kilometres  sans  rencontrer  des  cataractes  tant 
soit  peu  serieux.  Toutes  les  conditions  susmentionnees  ont  contribue, 


comme  nous  Pavons  vu,  au  developpement  de  la  navigation  interieure 
en  Russie,  a  une  epoque  oil  la  population  etait  encore  tres  pen  nom- 
breuse  et  les  moyens  financiers  du  pays  iPatteignaient  que  des  chif- 
fres  tout  a  fait  insignifiants. 

Au  quatrieme  congres  iuternational  de  navigation  interieure,  tenu 
en  1890  a  Manchester,  ont  ete  presentees,  par  plusieurs  rapporteurs, 
des  donnees  sur  le  developpement  dans  les  differents  etats  de  PEurope 
du  reseau  des  voies  na\  igables  et  la  quantite  des  marchandises  trans- 
portees  sur  ces  voies. 

fiuelques  chiffres  que  nous  emprunlons  aux  donnees  susmention- 
nees  nous  olfrent  le  tableau  suivant: 
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On  voit  que  l'etendue  des  voies  navigables  de  la  Russie  est  supe- 
rieure  a  la  longueur  de  eelles:  de  France — de  6  fois  et  3/q  d^Alle- 
magne  — de  8  fois  et  ‘/2i  d’Autriche-Hongrie — de  14  fois;  de  Belgique— 
de  40  fois  et  d*  Angleterre — de  20  fois. 

Quant  an  poids  des  marchandises  et  le  trade,  exprime  en  tonnes  ki- 
lometriques,  nous  ne  possedons  sur  la  Russie  que  les  chifFres  appro- 
ximatives,  mentionnes  dans  le  tableau  ci-dessus,  qui  suffisent  cepen- 
dant  pour  se  faire  une  idee  de  ee  que  le  trade  de  la  navigation 
interieure  de  Russie,  a  lui  seul,  Pemporte  de  beaucoup  sur  eelui  des 
autres  etats  de  l'Europe  ensemble.  En  effet,  en  admettant  meme,  que 
dans  les  etats  sur  lesquels  les  donnees  nous  manquent  (PAutriehe- 
Hongrie,  la  Seandinavie,  la  Hollande,  Pltalie  et  PEspagne)  le  tratic 
de  la  navigation  interieure  ne  soit  pas  inferieur  a  eelui  de  la  France, 
de  PAllemagne,  de  la  Belgique  et  de  PAngleterre  ensemble,  nous  trou- 
verions  pourtant  pour  tons  les  etats  susmentionnes  un  total  de  tratic 
(en  tonnes  kilometriques)  beaucoup  inferieur  a  eelui  de  la  Russie, 
ce  qui  s'explique  aisement  par  la  longueur  considerable  de  la  plupart 
des  voies  fluviales  de  Russie  et  leurs  conditions  naturelles  qui  sont 
beaucoup  plus  favorables  a  la  navigation  ([ne  ce  iPest  le  cas  pour  les 
cours  d'eau  des  autres  etats  de  PEurope. 

Et  de  tels  resultats  sont  obtenus  en  Russie  avec  des  moyens 
pecuniaires  tres-modiques  ce  qui  devient  evident  quand  on  les  com¬ 
pare  aux  sommes  (|u'on  depense  ci  Petranger  pour  Pamelioration  et 
l'entretien  du  reseau  de  navigation  interieure. 

Comme  il  resulte  du  lableau  ci-dessus  la  tonne  kilometrique  des 
transports  par  voie  tluviale  revient  a  P'etat:  en  Russie — a  0,04  cen¬ 
times,  en  Allemagne — a  0,27  cent.,  en  Belgique — a  1  cent.,  77  et  en 
France — a  1  cent.,  99. 

Tout  ce  qui  precede  est  bieu  fait  pour  faire  comprendre  les  soins 
exceptionnels  <pie  Padministration  des  voies  de  communication  apporte 
a  Pamelioration  et  an  developpement  du  reseau  de  nos  voies  de  na¬ 
vigation  interieures. 
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